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„Eine Eisenbahn an sich ist in aller ihrer technischen 
Vollendung zwar ein kunstvoll und bewunderungs- 
würdig construirter Körper, aber immer nur ein todtes 
Mechanismus. Erst die commercielle Thätigkeit ist die 
Seele, durch welche dieser Körper aus einem todten 
Mechanismus zum lebenskräftigen Organismus wird. 
Der prägnante Ausdruck dieser commerciellen Thätig- 
keit ist aber in erster Reihe — der Tarif!" 

(Dr. Lange von Büröenkron.) 
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INLEIDING. 



Bij eene oppervlakkige vergelgking van de personentarieven 
met de goederentarieven in verschillende landen toegepast, wordt 
men getroffen door de oogenschijnlijke eenvoudigheid van de 
eersten tegenover de ingewikkeldheid derlaatsten. Wantterwijl 
men sinds den aanleg der spoorwegen overal personentarieven 
vindt, samengesteld volgens gelijke beginselen, en dikwijls tot in 
onderdeelen van gelgken vorm, geven de goederentarieven een 
geheel ander beeld te zien, eene bonte verscheidenheid van indee- 
lingen en prijzen, vastgesteld volgens een aantal Systemen, die 
meerendeels van veel studio getuigen. Door deze eenvormigheid 
der personentarieven zou men allicht geneigd zijn om te gelooven, 
dat zij op goeden grondslag rüsten, en dat hunne eenvoudigheid 
eene natuurlijke eigenschap is. Dit is echter geenszins het geval, 
en ik zal trachten in de volgende bladzijden duidelijk te maken, 
dat ook de personentarieven onderwerpen van ernstige studio 
moeten uitmaken, en de wijze aangeven, waarop, volgens mijne 
meening, de samenstelling der tarieven moet geschieden. 

De reden, waarom de goederentarieven zooveel meer verande- 
ring hebben ondergaan, is geloof ik niet ver te zoeken. De mede- 
dinging der andere middelen van vervoer heeft zieh sterk doen 
gelden bij het transport van goederen, terwijl de spoorwegen in het 
personenvervoer, wegens de bizondere eischen die hieraan gesteld 
worden, meer een monopolie bezitten. 

De eischen van het goederenvervoer zijn : een laag tarief, gemak- 
kelgke lading bij groote hoeveelheden te gelijk, vermijding van 
eene lastige overlading — aan al deze eischen wordt door het 
vervoer te water over het algemeen nog beter voldaan, terwijl 
snelheid van vervoer gewoonlijk geen eerste vereischte is. 

1 
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2 INLEIDIKÖ. 

ßg het personenverkeer daarentegen staan snelheid en gemak- 
kelijkheid der verplaatsing op den voorgrond, en geen vervoer- 
middel is in staat aan deze eischen beter te beantwoorden dan 
de spoorwegen. De stoomtrams zijn op het oogenblik de grootste 
eoncurrenten der spoorwegen, en toch heeft de praktijk geleerd, 
dat zij in vele gevallen veeleor den toevloed van reizigers naar 
den spoorweg vermeerderen, en slechts enkele malen eene ernstige 
mededinging veroorzaken. 

Bij den aanleg der eerste spoorwegen is door dezen eene me- 
dedinging begonnen met de bestaande vervoermiddelen , welke 
weldra in eene volkomene overwinning der spoorwegen eindigde ; 
de maatschappijen hadden in dezen strijd dezelfde tarieven aan- 
genomen als de ondernemingen der postkoetsen, en hebben sedert 
dien tijd meestal deze prgzen behouden, daar geen belangrijke 
mededinging hen tot verlaging noodzaakte. 

Men hoort veel spreken over het nut der concurrentie tusschen 
de spoorwegmaatschappijen onderling, en de overdreven verwach- 
tingen van de goede gevolgen der concurrentie hebben vele staten 
aan eene wäre spoorwegkoorts doen lijden. Het welslagen der 
eerste spoorwegen had het verkeerde begrip ingang doen vinden, 
dat mededinging bij spoorwegen niet groot genoeg kon, en 
steeds voordeelig zou zijn ; en zoo zijn bijvoorbeeld in Engeland 
tusschen 1844 en 1858 niet minder dan 589 concessies verleend 
voor eene gezamenlijke lengte van 14.000 K.M., (in hetbegin 
van het jaar 1846 alleen had het parleraent over 815 nieuwe 
concessieaanvragen te beslissen) *), en heeft men reeds in de Ver- 
eenigde Staten van Amerika een net van 250.000 K. M. lengte 
gekregen. ^) 



*) Zie CoHN , Untersuchungen über die Englische Eisenbahnpolitik I, 
231 en v. v. 

*) Zie Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der Oesterreichisch- 
Ungarischen Monarchie 1889 No. 30 en 31 (uitgegeven door Prof. Dr. Lorenz 
VON Stein). 
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Industrieele middelpunten , groote steden en havenplaatsen , 
werden door drie en vier lijnen met elkaar verbünden, die ieder 
op zieh zelf in staat zouden zijn aan de handelsbehoeften te 
voldoen. De maatschappijen bezigden verschillende middelen om 
het verkeer tot hare lijnen te trekken ; zij verbeterden hare wegen 
en materieel, vermeerderden het aantal treinen en de snelheid, 
doch het voornaamste middel was de verlaging der vrachtprijzen 
tusschen de plaatsen, welke door andere maatschappijen ook be- 
diend werden, waardoor de onderlinge concurrentie der spoor- 
wegen eenen tijdelijken invloed op de bepaling der tarieven heeft 
nitgeoefend. Deze verlaging der tarieven was des te minder te 
verdedigen door de omstandigheid , dat zij niet altijd openlijk 
werd verleend, maar dikwijls in het geheim en slechts ten bäte 
van enkele personen wegens de omvangrijkheid hunner zaken; 
de verlaging werd doorgevoerd tot beneden den kostenden prijs, 
(in 1855 had de strijd tusschen den Edinburg — Glasgow- en den 
Caledonian-spoorweg de tarieven van 8 , 6 en 4 Shillings voor 
de drie klassen op eenen afstand van 46 Engeische mijlen doen 
zinken tot 1 Shilling, 9 d. en 6 d., das eene daling tot op '/s 
van den oorspronkelijken prgs ; in de Vereenigde Staten namen 
de Fast-freight-Lines goederen ter vervoer met sneltreinen aan 
tegen elken prijs); en de oppervlakkige beschonwer zag hierin 
eene getrouwe af beelding van de mededinging, welke zieh in den 
gewonen handel vertoont, waardoor hij versterkt werd in de 
meening, dat concurrentie tusschen de spoorwegen regel kon zijn. 
Spoedig bleek het dat deze wijze van zien verkeerd was. De 
strijd van eenige jaren leerde de maatschappijen, dat zij elkaar 
slechts schade berokkenden , zonder zelf voordeelen te verkrijgen, 
en zij maakten een einde aan den tariefoorlog, door zieh met 
elkaar te vereenigen. Deze vereenigingen hadden ten doel, de 
samensmelting der maatschappijen, ^) of leidden tot een verdrag. 



*) Engeland en de Vereenigde Staten van Amerika hebben op het gebied 
der spoorwegoorlogen steeds de uitersten bereikt; zoo ook met de »fusion of 
lines". In plaats van de vroeger bestaande en geconcessioneerde maatschap- 
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4 INLEIDIIJÖ. 

waarbij het vervoer verdeeld werd, en de prijzen op een zelMe 
hoogte gesteld werden. Om de geleden verliezen weder goed te 
maken, werd dikwijls de prijs hooger gesteld , dan deze , voordat 
de concurrentie begon, geweest was. 

Dit is de gewone loop en het einde van wat raen de concur- 
rentie der spoorwegen noemt. Te vergeefs heeft de handel in 
zijn belang getracht längs wettelijken weg deze uitkomsten te 
verhinderen; de geschiedenis in de verschillende landen heeft 
aangetoond dat dit niet tegen te gaan is. 

Wanneer men vraagt of deze onderlinge concurrentie der 
spoorwegmaatschappijen eene wäre vrije mededinging kan genoerad 
worden, zal ik hierop ontkennend antwoorden om de volgende 
redenen : 

De concurrentie kan slechts plaatselijk zijn, zij is gebenden 
aan de verbindingspunten , waar verschillende mededingende 
lijnen samenkomen. 

Zij heeft geen gunstige uitwerking voor de stations, die 
niet door twee raaatschappijen kunnen bediend worden ; integen- 
deel zijn deze stations gewoonlijk onderworpen aan tarieven, 
welke ZOO hoog mogelijk zijn gesteld, om een tegen wicht te 
geven tegen het verlies van inkomsten op de stations , waar de 
strijd gevoerd wordt ; het vervoer van de andere stations wordt 
dus getroffen door de concurrentie , en vooral het lokale vervoer, 
dat met te hooge tarieven wordt belast. De reden hiervan is, 
dat deze concurrentie der maatschappijen geen gelijkmakenden 
invloed op de prijzen heeft, zooals bij de wäre mededinging. 



pijen, ruim 600 in getal, telt men tegenwoordig in Engeland twintig spoor- 
wegondernemingen ; het net ongeveer 32.000 K. M, groot, is voor 25.000 K. M. 
in banden van tien groote, de overige 7000 K. M. in banden van tien kleinere 
maatscbappijen. 

In de Vereenigde Staten zijn tusscben 1876 en 1883 niet minder dan 291 
maatscbappijen, een kapitaal vertegenwoordigende van 1476 millioen dollars, 
met eene gezamenlijke lengte van 42.000 K.M. in andere ondernemingen op- 
gelost. In 1884 werden nog bovendien 37 lijnen, te zamen 17.600 K. M. lang, 
met een aanlegkapitaal van 714 millioen dollars door anderen overgenomen. 
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CONCURRENTIE. 5 

doch veeleer groote ongelijkheden in de vrachtprijzen yeroorzaakt. 

De voorstanders der coneurrentie verzekeren wel dat de ver- 
grootdng van het spoorwegnet nieuwe concurreerende lijnen doet 
ontstaan, die de geographische verwgdering al meer en meer 
verminderen, zoodat langzamerhand alle tusschenliggende sta- 
tions verbindingspunten worden , en in de voordeelen dier mede- 
dinging deelen ; — maar die onderstelling wordt niet bewaarheid ; 
in werkelijkheid zijn in Engeland, met zgn dichte spoorwegnet, 
slechts een vierde gedeelte der stations in de coneurrentie be- 
grepen ; en in de Vereenigde Staten worden maar 2778 van 
de 33.697 stations door meer dan eene lijn bediend ^); boven- 
dien zou deze uitbreiding nog niet voldoende zijn om eene 
werkelijke coneurrentie over het geheele net mogelijk te maken , 
daar dan noodzakel^k iedere lijn aan eene afzonderlijke onder- 
neming zou moeten toebehooren; en des te minder zal het nog 
mogelijk zijn , omdat met de uitbreiding van het net de nieuwe 
verbindingslijnen steeds korter zuUen zijn. 

Behalve dat deze coneurrentie dus tot de verbindingsplaatsen 
is beperkt, is zij ook begrensd in duur en ontwikkeling. In 
werkelijkheid kan zij slechts bestaan tusschen een klein aantal 
ondernemingen ; in den gewonen handel daarentegen zien de 
deelnemers in den strijd ter voldoening aan de behoeften voort- 
durend hun aantal wisselen, en nieuwe concurrenten optreden 
met nog voordeeliger aanbiedingen. 

De beperking van het terrein, waarop deze coneurrentie kan 
werken , heeft nog dit gevolg : 

Indien zg niet alreeds wordt ter zijde gesteld door eene 
schikking onder de concurrenten , blijft zij desniettemin slechts 
tijdelijk, en binnen kort zal eene verdeeling van het vervoer 
toch volgen. Wegens het kleine aantal zuUen de concurrenten 
spoedig bemerken, dat de een den ander niet geheel den voet 
kan lichten, omdat de kapitalen, voor den aanleg der lijnen 



») Ulrich, Traite O^neral des Tarifs de Chemjns de Fer, Paris 4890, blz, 40. 
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6 INLEIDING. 

gebruikt, niet kuonen worden teruggenomen , zooals in den 
handel en de Industrie wel mogelijk is ; en dat de spoorweg- 
onderneming zelfs de zaken zal voortzetten al gaan zij siecht. 

De concurrenten zullen het dus verständiger achten zieh te 
vereenigen, en in gezamenlijk overleg tarieven vast te stellen, 
die hun bestaan mogelijk maken, dan hunne onderneming aan 
eenen tariefstrijd te wagen. De spoorwegexploitatie zal dan 
ten slotte een monopolie worden, verdeeld in enkele handen, 
en de concurrentie zal verdwenen zijn. 

Aan den anderen kant valt niet te ontkennen, dat in wer- 
kelijkheid die concurrentie , hoewel teruggebracht tot de verbin- 
dingsplaatsen , eene groote beweging heeft veroorzaakt, en nog 
in den tegenwoordigen tijd ten gevolge heeft, en voornamelijk 
belangrijken invloed op de bepaling der tarieven uitoefent. 
Krachtige argumenten pleiten tegen het voortbestaan, en voor 
het geheel verdwijnen der concurrentie in het belang van het 
Volk. De groote schade, door de concurrentie aan de oeconomi- 
sche belangen van het volk aangericht , rechtvaardigt volkomen 
een afkeurend oordeel daarover uit te spreken. Wij zien dan 
ook in verschillende landen eene beweging ontstaan, die ten 
doel heeft deze concurrentie geheel op te heffen ; men zoekt 
dit doel te bereiken door het brengen van de onderscheidene 
lijnen in eene band , veelal van den Staat zelve ; door wettelijke 
regeling en beperking van de macht der maatschappijen ; en 
eindelijk door concessie-aanvragen te weigeren, wanneer men 
daarmede slechts het scheppen van concurrentie ten doel heeft. 

Hiermede is men, naar mijne meening, op den goeden weg 
gekomen. 

Het voornaamste doel der concurrentie is de verlaging der 
tarieven. Wanneer men nu bedenkt dat elke spoorwegmaat- 
schappij een groot kapitaal noodig heeft, dat zij geheel vast- 
legt in den grond, zoodat bij opheffing der onderneming het 
kapitaal grootendeels verloren is ; dat waar meerdere maatschap- 
pijen willen concurreeren , natuurlijk ieder een eigen kapitaal 
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NADEELEN DER CONCURRENTIE. 7 

nioet hebben, dat aldus een gezamenlijk kapitaal in spoorweg- 
aanleg is gestoken, dat twee ä drieraaal grooter is, dan nood- 
zakelijk was ter voorziening in de behoefte ; ^) dat ieder kapitaal 
zijne rente moet opbrengen, en de vervoerkosten voor ongeveer 
50 % moeten strekken tot amortisatie en rentebetaling van het 
kapitaal, — dan zal men inzien dat deze kosten noodzakelijk veel 
hooger worden , en dientengevolge de tarieven ook moeten ver- 
hoogd worden. De concurrentie heeft das juist het tegenoverge- 
stelde ten gevolge van wat men daardoor wenschte te bereiken ; zij 
verlaagt niet, maar verhoogt het tarief. 

Däarbij zullen ook nog eenen ongunstigen invloed op den 
prijs uitoefenen de omstandigheden : dat men een grooter Wagen- 
park dient te hebben , hetwelk siecht gebruikt wordt ; dat ver- 
schillende administraties moeten bekostigd worden ; en dat de 
concurreerende Ignen zelden even lang zijn , zoodat de reizigers 
en goederen zullen worden afgeleid längs den längeren weg, 
ten koste van groote opofferingen van geld en verlies van tijd. 

Terwijl dus de concurrentie somtijds de oorzaak van eene ver- 
laging der tarieven is geweest , moeten wij deze verlaging af keu- 
ren om de schadelijke gevolgen. 

Ofschoon de tarieven in de meeste landen vrijwel op dezelfde 
hoogte der oude postkoets-tarieven zijn gebleven, zijn reeds voor 
vgftig jaren stemmen opgegaan om deze te Verlagen ; sedert 
hebben verscheidene personen eene hervorming aangeprezen : 
sommige met utopistische overdrijving , enkele met meer gema- 
tigdheid; in 1866 heeft de Belgische regeering eene vrijwel 
mislukte proef van dergelijke verlaging genomen ; en eerst sinds 
körten tgd hebben Hongarije en Oostenrijk eene hervorming 
aangedurfd, waarover de geheele spoorwegwereld in verbazing 
gestaan heeft. 



*) Spoorweg-Enqu^te 4882 N". 9542., 
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8 INLEIDING. 

Alvorens de etelsels dier Utopisten en yan die landen uiteen 
te zetten, zal ik in het kort de bestaande tarieven van de voor- 
naamste landen in Europa opnoemen. Eene yergelijking zal 
daardoor gemakkelijker zijn. 

In nagenoeg alle landen vinden wij de bepaling, dat de maxinrium-tarieven 
bij de wet zijn geregeld, en de regeering gemachtigd wordt om de maat- 
schappijen binnen deze grenzen te houden. Gewoonlijk zijn de tarieven be- 
neden deze maxima, een enkele maal heeft men den hoogsten toegestanen 
prijs gekozen, als bijv. in Rusland en Frankrijk. 

Bnfirelajid. 

In Engeland is geen vast maximum voor de tarieven aangenomen , doch 
wordt telkens in den »private bilV\ waarmede de concessie v^ordt verleend, 
het maximum vastgesteld. In de oude concessies is het maximum veelal 
gesteld op: 

Klasse I. 
per Eng. myl (4609 M.) 3 d. 
later verlaagd tot 2 » 

De laatste wettelijke regeling der spoorwegen is verkregen door de wet van 
10 Augustus 1888, die de wetten van 10 Juli 1854 en 21Juli 1873 aanvulde. 

De tarieven zijn bij de onderscheidene maatschappijen zeer af wisselend, en 
soms hooger dan het wettelijk maximum, waar met bizondere snelheid wordt 
gereden, voor deze buitengewone praestatie toegestaan. 

De tarieven wisselen af van: 



II. 


III. 


2 d. 


IV, ä 1 d. 


17. . 


1 » 



Klasse 


I 


II 


III 


,e p. Eng. miß 


3.14 d. (Express) 


2.45 d. 


1 d. 


e » )j » 


1.77 » 


1.33 » 


0.83 » 



Op den Metropolitan Railway vindt men het laagste tarief van de geheele 
wereld, nl. 1 penny voor een heen- en retourreis in arbeiderstreinen over 
eenen afstand yan 10 ä 11 KM. De gemiddelde ontvangst per persoon is op 
deze lijn dan ook zeer gering: 

In 1873 vervoerde zij 43,533,973 personen tegen 10'* cts. gemidd. per hoofd, 
» 1886 » "» 80,474,550 » » 8'" » » » » 

Voor de juiste opgave der tarieven op de verschillende maatschappijen in 
vroeger en later tijd zie men Cohn, Untersuchungen über die Englische 
Eisenbahn-politik, Leipzig, 1875, II, blz. 512 en v.v. 

Duitschland. 

In Duitschland zijn de tarieven laatstelijk geregeld bij het reglement van 
1 Mei 1889. Zij zijn op de staatslijnen : 
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TABIEVEN IN VERSCHILLENDB LANDEN. 



Lijnen. klasse. 

Pruisische Staatsspoorwegen per K.M. 

Beijersche » » » 

Saksische » » » 

Wurtembergsche » » » 

Badensche » » » 

Oldenburgsche » » » 

Main-Neckar » » » 

Elzas-Lotharingen » » » 



De prijzen zijn uitgedrukt in pfennig. 
Op de particuliere lijnen zijn de tarieven: 



Sne 


Itrein. 


Personentrein 


I 


II 


III 


I 


II 


III 


|IV 


9.— 


6.67 


4,67 


8.— 


6.— 


4.— 


2.— 


9.1 


6.4 


— 


8.— 


5.3 


3.4 


— 


9.— 


6.67 


4.67 


8.-- 


6.— 


4.— 


2.— 


9.1 


6.4 


4.5 


8.— 


5.3 


3.4 




9.1 


6.4 


4.5 


8.— 


5.3 


3.4 


— 


— 


— 


— 


6.— 


4.5 


3.— 


2.5 


8.4 


5.6 


4.— 


7.— 


4.6 


3.— 


— 


9.1 


6.4 


4.5 


8.— 


5.3 


3.4 


— 



Lijnen. 



klasse. 



Sne 


Itrein. 
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Hessisch-Ludwigsche spoorweg per KM, 

Lübeck-Hamburg en Lub.-Büchen » » 

Marienburg-Mlawka spoorweg y> » 

Mecklenburgische Fried-Franz » » » 

Zuid-Oostl. Pruissische » )» » 

Pfalzische d » » 

Werra » » '» 



Hieruit blijkt dat de hoogste tarieven bij de particuliere spoorwegen wor- 
den gevonden, en dat eene eenheid van tariefregeling verre te zoeken is. 

Zie voor verdere bijzonderheden Ulrich, Traite General des Tarifs de 
Chemis de Fer, Paris, 1890, pag. 262 en v.v. 

Oostenrijk. 

In 1882 hebben de Oostenrijksche Staatsspoorwegen een uniform kilome- 
trisch tarief aaugenomen in plaats van de verschillende tarieven op de vroe- 
ger particuliere spoorwegen bestaande; eene belangrijke tarief verlaging is 
tevens toegestaan geworden, en sinds den len Juni 1882 waren de tarieven 
per K.M.: 



Klasse 
Kreutzer 



Sneltrein. 
I II 
5 4 



III. 
3 



Gewone trein. 
I II III 
4 3 2 



Gemengde trein. 

II III 

2.25 1.5 



De verlaging tegenover de vroegere tarieven bedroeg in de sneltreinen 12' %, 
in de gemengde treinen 16%. Den len Juli 1886 is de prijs der le klasse 
in gewone treinen gebracht op 4,75 kr., in gemengde treinen op 3,84 kr. 

Den 16en Juni 1890 is het nieuwe tarief ingevoerd, uitgewerkt in het 



Digitized by 



Google 





Sneltrein. 


Klasse 


I II III 


per K.M. 


5 3,5 2,5 
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vierde Hoofdstuk. Voor verdere bizonderheden van het oude tarief zie Ulrich, 
blz. 337 en vv. 

Hongarije. 

Voor den len Augustus 1889 waren de tarieven in Hongarije op de Staats- 
spoor wegen : 

Personen- en Geraengde trein. 
I II III 

4,5 3 1,5 kreutzer. 

De vierde klasse is den len Februari 1881 afgeschaft, waardoor eene 
betere bezetting der le en 2e klasse verkregen werd. 

Voor het zonentarief sinds 1 Aug. 1889 zie het derde Hoofdstuk. 

Busland. 

De lengte-eenheid is een wei-st (=1 .067 M.), de prijs per eenheid een 
kopeek (= 2 cent ongeveer). 

De concessie van 3 November 1861, aan de groote Russische spoorweg- 
maatschappij verleend, noemde als tariefmaxima per werst: 
Klasse I II III 

3 27^ IV* kopeken. 

Voor 3e klasse gemengde trein werd het tarief verlaagd. 

In de person entreinen is het maximum als tarief aangenomen. Voor suel- 
treinen mögen enkele lijnen nog een surplus rekenen. Bovendien wordt het 
tarief nog verhoogd door eene belasting van 25% op de le en 2e klasse en 
15% op de 3e klasse. Retourbiljetten worden niet afgegeven, doch wel coupons 
voor ten minste 100 werst, en abonnementen met 25 ä 40% verlaging. 

Het spoorwegwezen is laatstelijk geregeld bij de ordonnantie van 8 Maart 
1889. Voor verdere bizonderheden zie Ulrich, pag. 515 en v.v. en 544. 

Bel^3. 

Sedert 1871 zijn in Belgie de volgende tarieven toegepast: 

Klasse 
Gewone trein pei" K.M. 
met een minimum van 
Sneltreinen 25% surplus, retour 180% van eene kaart enkele reis. 
Voor de tariefhervorming van 1 Mei 1866 zie het tweede Hoofdstuk; en 
voor nadere bizonderheden Ulrich bl. 472 en v.v. 

Frankrijk. 

Het spoorwegwezen is geregeld bij de ordonnance van 15 Nov. 1846 en de 
cahiers de charges van 1857 en 1859 ; verder door ministerieele beschikkingen. 
De wettelijke maxima zijn: 

Klasse I II III 

per K.M, 10 7* 5* Centimes, 
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II 


III 




7" 


5«' 


3'» 


Centimes. 


40 


30 


20 


» 
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waarin niet begrepen is de belasting welke het rijk kan hefifen tot eene 
hoogte van 23"%. 

De compagnie de TEst heeft sinds 1 September 1884 de volgende tarief- 
eenheden : 

Klasse I II III 

per K.M. 12** 9** 5"* Centimes, inclusief de belasting, 

wat ongeveer gelijk is aan de geoorloofde maxima. De overige groote maat- 
schappijen sluiten zieh grootendeels bij deze tariefregeling aan, alleen de 
Chemin de fer de l'Etat heeft gedeeltelijk een differentieel tarief. Tot 50 K.M. 
heft deze het wettelijk tarief, van 50 — 400 K,M. een steeds afnemend tarief 
en na de 400 K.M. weder een gelijkmatig tarief met de volgende eenheden *. 
Klasse I II III 

10** 7** 5'* Centimes, de belasting daarin begrepen. 
Voor verdere bizonderheden zie Ulrich, Traite G6n6ral. bl. 408, 428 en 442vv 
Z'witserlajid. 

Ingevolge een arr^te van 1885, aanvuUende de wetten van 23 Dec. 1872 
en 20 Maart 1875 is het tarief sedert .1 Januari 1886 per ÜC.M. (in Centimes). 
Gorapagnies. Enkele reis. Retour. 

Klasse 

Nord-Ost Bahn, snel- en pers.-tr, 

» » » gemengde trein 
Vereinigte Schweizer-Bahnen 
St. Gothard-Bahn 
Schw. Gentral Bahn 
Jura-Simplon 

vroeger Jura — Bern — Lucern 

Voor nadere bizonderheden zie Ulrich, blz. 358 en v.v. 
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I 1 II 1 III 


10 7 • 




Prijs van een kaart enk. reis 


^ 5** 


le + 3e 1 1e | 2e klasse 


10 M ^ 
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180% kaart enkele reis. 
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Italic. 

De tarief eenheden zijn per K.M. (in centesimi): 

Klasse 

Sneltrein 

Personen- en Gemengde trein 
Voor buitengewoon snelle treinen met alleen le klasse rijtuigen 13** centesimi. 
Voor nadere bizonderheden zie Ulrich, blz. 373 en v.v. 

Voor de tarieven in Nederland zie zesde Hoofdstuk. 

Ik wil hier alleen vermelden, dat de Maatschappij tot Exploitatie van 
Staats-spoorwegen op groote afstanden een differentieel tarief heeft; de 
andere maatschappijen berekenen hun tarief volgens het aantal K.M. 

De prijs voor retourkaarten wordt zeer verschillend berekend , doch is ge- 
woonlijk, waar ik die niet reeds heb opgenoemd, tusschen 180% en 160% 
van het tarief enkele reis. Eene verlaging als bij de Hell. Uz. Spoorweg- 
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Maatschappij tot 120%, in 1880 ingevoerd, mag wel zeldzaam genoemd 
worden. 

Uit al deze tarieven blijkt dus, dat — met uitzondering van den 
Chemin de Ter de TEtat in Frankrijk, en de Maatsch. tot Exploitatie van 
Staatsspoor wegen in Nederland, — in alle landen var. Europa een eenheids- 
tarief is aangenomen op eene gelijke afstandseenheid, (in de meeste landen 
de kilometer, in Engeland de Eng. rnijl, in Rusland de werst, in Oosten- 
rijk sedert 1890 de myriameter) ; de twee genoemde spoorwegen zijn in ge- 
ringe mate van dit stelsel afgeweken; Belgie in 1866 en Hongarije sinds 
1889 hebben zieh aan stelsels gewaagd met grootere afwijkingen. Het al of 
ntet wenschelijke dezer verschillende stelsels zal in de volgende bladzijden 
behandeld worden. 
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UTOPISTEN. 

Reeds kort nadat men het groote nut der spoorwegen had 
begrepen , en had bemerkt welk een grooten rol zij in de maat- 
schappg zouden speien, zijn er apostelen opgetreden, die eerst 
op bescheiden wijze , doch later met een waar bazuingeschetter 
hervorming predikten. Als wäre Utopisten schilderen zij eene 
toekomst af, waarin verschillende groote oeconomische vraagstuk- 
ken ten goede zullen zijn opgelost , en waarin vooral de mindere 
klassen vele harer wenschen zullen zien vervuld ; zij disschen 
hunne voorstellen zoo smakelijk op, dat men waarlijk geneigd 
is zieh door hen te laten medeslepen ; bij nauwkeurig onderzoek 
echter bemerkt men dat deze Utopisten in de gewone fout van 
de agitatoren vervallen: dat zij in het wilde weg redeneeren, 
hunne voorstellen niet genoeg weten te motiveeren , slechts open 
GOg hebben voor het pro, doch blind zijn voor het contra, de 
keerz^de van de medaille niet willen zien. Dit neemt echter niet 
weg, dat zij de Verdienste hebben op vele fouten te wijzen, 
en middelen tot verbetering aan de band te doen, die zoowel 
wegens de scherpzinnigheid, waarmede zij zijn gevonden , als door 
de overtuiging, waarmede zij worden aangeprezen, tot een ernstig 
nadenken noodzaken, en evenals in vele andere gevallen den 
grondslag kunnen vormen, waarop deskundigen zullen voort- 
bouwen tot werkelijke verbetering van hetgeen verkeerd is geble- 
ken. Hongarije en Oostenrijk hebben ook hier getoond , dat het 
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absurde de brug is, waarover het ondernemend verstand zijn 
weg tot het goede doel zal nemen. 

Tot recht verstand van dewjjze, waarop die landen tot hunne 
nieuwe regelingen zijn gekomen, wil ik dus de stelsels van de 
voornaamöte hervormers behandelen, en zooveel als doenlijkis, 
hunne lijvige werken in een kort bestek wedergeven. 
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1. WILLIAM GALT. 

"William Galt is de oudste der tariefhervormers. In 1839 
Yoor de enquete-commissie in Engeland geroepen verkondigde h ij 
eenige nieuwe denkbeeiden, bij hem opgekomen naar aanleiding 
Yan RowLAND Hill's Postreform; in 1843 zette hij zijne ideeen 
uiteen in eene brochure, getiteld „ßailway Reform, its expe- 
dieney and practicability considered," die vrij veel beweging 
veroorzaakte en veler Sympathie kon verwerven. Mettegenstaande 
dit vlugschrift verscheidene uitgaven beleefde, had deschrgver 
weinig succes van zijn werk, zoodat Galt in 1864 nogmaals 
zijne denkbeeiden in banden van het publiek gaf , doch dezen 
keer in den vorm van een groot boek. De aanleiding tot deze 
nieuwe uitgave was de omstandigheid dat in 1865 de termijn 
van 21 jaren zou verloopen zijn, waarna de Staat tot naasting 
zou gerechtigd zijn. Galt wilde nu zijne vroegere voorstellen 
in herinnering brengen, daar zijn systeem op het beginsel 
steunde, dat de Staat eigenaar van alle lijnen zou zijn , en deze 
aan particulieren zou verpachten. 

Uit het werk van 1864 blijkt duidelijk dat Galt nog steeds 
RowLAND Hill's Postroform *) voor oogen heeft gehad ; zelfs de 



*) RowLAND Hill was een onbekende schoolmeester op een klein plaatsje 
in Engeland. Men vertelt dat Hill op een dag getuige was van het feit, dat 
een arm meisje een brief van hären verloofde moest weigeren, daar zij den 
Shilling briefport niet kon betalen; de gedachte aan eene noodzakelijke ver- 
laging van den briefport heeft hem sedert dien tijd niet verlaten. Wat hier van 
waar zij, een feit is het, dat Rowland Hill nog nooit een voet in het inner- 
lijke van een postkantoor gezet had, toen hij in 1837 zijne brochure: »On 
postal reform, its importance and practicability" in het licht gaf. Ont zettende 
verbazing verwekte dit geschrift; velen lachten Hill uit en verklaarden hem 
voor gek ; hoe zou het toch mogelijk zijn een brief uit Edinburgh naar London, 
die toen 3 sh. kostte , en den Staat zelf op 9 pence onkosten kwam , voor 
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titel Tan zgn boek wijst daarop, daar deze nu bijna gelijk is aan 
die yan Hill's brochure: „Railway Beform, its importanee 
and practicability considered as affecting the Nation, the Share- 
holders and the Government/' 

In de eerste plaats voert hij een warm pleidooi voor den Staats- 
eigendom der spoorwegen, doch met oitsluiting van elke exploi- 
tatie van Staatswege ; den weerzin der Engeischen tegen dit denk- 
beeld bestrijdt hij met de opmerking , dat men met evenveel recht 
dan zou kunnen verlangen, dat een eigenaar van landgoederen 
ze allen zelf zou moeten bebouwen om deze rentegevend te 



1 penny te verzenden , wat een onmiddelijk verlies van 8 pence tengevolge zou 
hebben 7 

Het publiek, en vooral de kooplieden, juichten echter Hjll's yoorstellen 
zeer toe, en ondersteunden hem zoo krachtig, dat van wege het Parlement 
eene enquöte werd ingesteld. Van de vele verhooren wil ik slechts het vol- 
gende weergeven: 

»What is your opinion of Mr. Hill's plan of reform ?" werd gevraagd aan 
Lieutenant-Colonel Mabkrly, Secretary to the General Post Office. Zijn ant- 
woord luidde : 

»It appears to rae a most preposterous plan, utterly unsupportedby facts, 
resting entirely on assumption. Certainly it will tend to a loss of revenue ; 
with a small reduction the revenue will recover itself ; but if it were reduced 
to one penny, it would not recover itself for forty or fifty years." 

Mr. GoDBY , Secretary of the Irish Post Office oordeelde evenzoo. De aan- 
drang van het publiek was echter zoo verwonderlijk sterk, dat, niettegen- 
staande deze verpletterende veroordeelingen der vakmannen, het Parlement 
in 1840 reeds met 215 tegen 113 stemmen tot de invoering van Hill's stelsel 
besloot. 

De yermeerdering van het brievenvervoer was oorspronkelijk niet zoo groot 
als men verwachtte, doch er waren nog zooveel menschen, die niet konden 
schrijven noch lezen. Voor de hervorming in 1839 was de netto-ontvangst 
van de Post 1.633.764 £, zonk daarna op 6en vierde, (terwijl 128.000 ifuit 
andere Staatskassen voor ambtelijke correspondentie , en 400.000 £ door de 
admiraliteit voor overzeesche post werd betaald, zoodat een absoluut deficit 
werd bereiktl Röscher, Syst. d Volksw. III § 88, 12) kwam in de eerst- 
volgende 25 jaren tot de helft, en eerstna 26 jaar, in het tijdvak van 1866 — 1870 
werd de vroegere netto-ontvangst weder bereikt. Ook in Frankrijk duurde het 
8 jaren voordat de bruto-ontvangst na de hervorming van 1847 weder ver- 
k regen werd. 
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maken. Aan parfciculiere maatschappijen dus slechts de exploi- 
tatie, waardoor die ondernemingen niet te lijden zuUen hebben 
Tan de aflossing van het aanlegkapitaal ; Galt wil dat de 
spoorwegen minder als commercieele ondernemingen, en meer 
uit het oogpunt van het maatschappelijk belang zuUen beschouwd 
worden ; de parliamentary trains, goedkoope 3de klasse treinen 
door de wet van 1845 op initiatief van het Parlement inge- 
voerd, bewijzen dat de meeste behoefte aan reizen bij de min- 
dere klassen gevonden wordt ; de treinen kunnen zonder hooger 
kosten drie k viermaal meer personen vervoeren ; de prijzen 
zjjn op het oogenblik veel te hoog, want de gemiddelde prijzen 
van two pence farthing per mgl le klasse, three half pence 
voor de 2e klasse, en one penny voor de 3e klasse zjjn „a 
hostile tariff". Galt verwijt den Staat, dat hjj te veel het 
„laissez faire" systeem in toepassing heeft gebracht, en haalt 
de woorden van Porter *) aan waar deze er op wijst hoe de 
Staat dit systeem ten koste van groote geldelijke verliezen tot 
in het hardnekkige heeft doorgezet. Steeds Kowland Hill aan - 
haiende , wil hij dan ook dat de Staat in dezen zal ingrijpen. 
De prijzen moeten sterk verlaagd worden, zoodat het reizen in 
die mate zal toenemen, dat het verlies van inkomsten, door de 
verlaging veroorzaakt, spoedig weder zal gedekt worden door 
de meerdere reizen, welke gemaakt worden. Dat Galt zelf 
echter nog niet volkomen in zijn systeem gelooft, blijkt wel 
hieruit, dat hij dadelijk de mogelijkheid veronderstelt, dat het 
verlies van inkomsten niet gedekt zal worden ; waarom hij voor- 
stelt de inkomstenbelasting voor eenige jaren te verhoogen raet 
5 millioen pond Sterling, en dit geld tot dekking van het deficit 
te gebruiken ; een maatregel eertijds door Sir Robert Peel 
met goede uitkomst genomen tot verlaging der indirecte belasting, 
welke verlaging door het grootere verbruik is gecompenseerd. 
Galt wil onderscheid gemaakt zien tusschen sneltreinen, 



*) Progress of the Nation sect. III, chapt. 5, pag. 336. 



Digitized by LjOOQiC 



l8 tJTOPlSTElf. 

waarin alleen rgtuigen le klasse loopen, en gewone treinen, 
die ook weer in twee soorten verdeeld zijn. Zjjn tarief is : 

Voor sneltreinen met 35 mijl per uur 2 penee per mijl bij 
eene enkele eerste klasse. 

Voor treinen met 25 mijl per uur \ penny per mijl le klasse. 

1 On 

V V Ji V Ji V ~S n v it ^^ 7f 

jf » jf ^*^ rt ii Ji t i> j»»-^^» 

1 Op 

» » » »»»■?» 71 7> ^^ n 

Hoewel Galt zieh groote voorstellingen maakt van de yer- 
meerdering van reizen na de invoering van zijn stelsel, erkent 
hg toch zelf , dat het spoorwegverkeer niet evenals het post- 
verkeer na de hervorming vertiendubbelen zal, immers „it must 
be remembered that the fare is not the only expense in travel- 
ling; there are many other expenses, and, what is often to 
some persons more valuable: the loss of time, — which is money"^). 

Het heeft mij getroffen, dat eene zekere onbestemdheid in 
zijn boek is waar te nemen, wat niet aan de overredingskracht 
van den sehrijver ten goede komt ; zoo velt hij zelf eenigszins 
een ongunstig oordeel over zijne voorstellen, waar hij zogt : 
„It is only by a trial of the effect produced by low rates that 
a satisfactory result can be obtained" ^), 

Galt was een van de eerste personen die voor de konink- 
lijke commissie van enquete in 1865 en 1866 geroepen werd 
om inlichtingen te geven. Doch Dr. Gustav Cohn ^) verhaalt 
dat hij in een kruisverhoor slag op slag en zonder groote moeite 
met zieh zelf in tegenspraak gebracht werd. Hg beriep zieh, 
evenals in zijn boek, zelden op eigen ervaringen, en nogwaar 
hij dit deed waren die onbeteekenend of onwaar ; dit laatste bij- 
voorbeeld, als hij de heftige concurrentie aanhaalt tusschen den 
Edinburg-Glasgow-spoorweg en de Caledonian-lijn op den afstand 



*) Galt, Railway Reform, Pag. 189. 
*) Galt, Railway Reform, Pag. 268. 
^) Cohn, Untersuchungen über die Engl. Eisanbahnpol. II 532. 
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van Edinburg naar Glasgow, die zieh uitte in eene verlaging 
der tarieven tot op \ der oorspronkelijke prijzen, welke verla- 
ging slechts 1 % en I % nadeeligen invloed uitoefende op de 
dividenden ; immers Galt zag hierbij geheel over het hoofd dat 
het personenvervoer slechts een gedeelte der inkomsten der 
spoorwegen oplevert, en bovendien de lijn Edinburg-Glasgow 
een klein gedeelte van de wegen dier maatschappijen is. 

In lerland heeft Galt propoganda gemaakt voor zijne denk- 
beeiden, en werkelijk vond hg daar een vruehtbaarder bodem ; 
hg zelf gewaagt met veel ophef van de gevolgen ! Dat zijn 
succes echter niet onverdeeld is geweest, zou men kunnen opma- 
ken uit een verslag van den Lord Mayor van Dublin, die ver- 
haalt „that his views have been laughed at a great deal !" 

Galt is niet gelukkig geweest in zijne pogingen, doch zijne 
werken zijn ook niet in staat om veel vertrouwen op te wekken. 
CoHN ^) beoordeelt hem wel hard doch juist, als hij zegt : „Nicht 
einmal die Zitate, die er in Anführungszeichen aus dem Zeu- 
genmaterial wiedergiebt, sind zuverlässig ; der Bericht selbst ist 
ohne logische Ordnung ; es ist für sich ein Stück Arbeit in der 
Logik dieser Stücken sich zurecht zu finden." 

Laten wij echter aan Galt de eer geven, die hem toekomt. 
Hij is de eerste geweest, die begreep, dat de bestaande prijzen 
der spoorwegen slechts nadeelig konden werken , en zieh de moeite 
heeft gegeven zijne denkbeeiden op papier uit te werken, zg 
het dan ook in een minder gelukkigen vorm. 



*) COHN III, Englische Eisenbahn-politik der letzten zehn Jahre ; bl. 38. 
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RAPHAfiL Brandon gaf in 1868 eenbrochureuit: „Railways 
and the Public, how to make railways remunerative to the 
Public and profitable to the State. London 1868", welk werkje 
zeer de aandacht heeft getrokken. In 1864 had hij reeds aan 
Gladstone een brief over dit onderwerp geschreven. Zijne her- 
vorming was veel ingrijpender, zgn voorstel veel scherper gesteld 
dan dat van zijn voorganger. Rowland Hill's „Reform", heeft 
ook hem tot voorbeeld gediend. Brandon verschilt van Galt 
echter hierin, dat hij evenals bjj depost, een eenheidstarief wil, 
en hij de lijnen niet alleen in eigendom van den Staat, doch 
ook door dezen geexploiteerd wil zien ; want hij is van oordeel, 
dat eerst wanneer dit het geval is, het algemeen belang vol- 
doende behartigd, en genoeg geld bespaard zal kunnen worden. 

Zijn voorstel is het volgende: 

Volgens statistische gegevens over het jaar 1865, heeft iedere 
personentrein gemiddeld 21 mijl gereden en 73 personen ver- 
voerd, en de gemiddelde vrachtprijs voor iederen reiziger is 
1 sh. 2 d. geweest. Nu beweert Brandon dat, wanneer men 
een uniformtarief voor alle afstanden, evenals het posttarief, 
door het geheele Rgk van slechts 3 pence per reis invoert, men 
zonder overdrgving het aantal reizigers zes maal grooter zal 
maken, en daardoor (door eene ontvangst van 6 X ^ pence tegen 
1 sh. 2 d. gemiddeld), jaarlijks een overwinst van 4 millioen 
pond st. boven de tegenwoordige ontvangsten zal verkrijgen. 
Om echter de verdeeling in drie klassen aan te houden, kan 
men voor elk een eenheidstarief vaststellen : van 3 pence voor de 
derde klasse, 6 pence voor de tweede, 1 Shilling voor de eerste 
klasse, waardoor het batig saldo des te grooter zal worden. 
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Brandon's voorstel is vrg wel uit de lucht gegrepen, zonder 
goeden grond, zonder ernstige berekening ; om naar analogie van 
het brievenvervoer aan te nemen, dat de afstand niet als element 
van de kosten van vervoer in berekening komt, is wel wat al 
te kras, even overdreven als de bewering, dat de toeneming van 
het personenverkeer gelijken tred zal houden met die van het 
brieven vervoer. Brandon neemt als grondstellingen aan, wat hij 
eerst nog zou moeten bewijzen, en maakt zieh aldus wat gemak- 
keljjk van de zaak af. Zjjn voorstellen hebben dan ook weinig 
uitwerking gehad en zijn spoedig in het vergeetboek geraakt, 
daar geen deskundige aan de mogelijkheid zijner voorstellen kon 
gelooven, en men dezen eer als eene opwelling der phantasie, 
dan een product van ernstig onderzoek aanmerkte. 
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Wij zgn nu genaderd tot de schrg vers yan den laatsten tgd , 
wier voorstellen der verwezenlijking meer nabg komen, en die 
huiine denkbeeiden beter weten te verdedigen ; toch bemerkt 
men , Indien men hunne bewgzen en argumenten aan de werke- 
lijkheid toetst, dat ook zij zieh menigmaal aan drogredenen 
schuldig maken, en zieh beroepen op feiten, die, hoewel op 
zieh zelve waar, in hun juiste verband met de omstandigheden , 
waarin zij zieh voordoen, een ander licht op de zaak werpen, 
dan de voorstellers ons toonen. 

Perrot en Engel kunnen met het volste recht met den 
naam van agitatoren betiteld worden ; de wijze waarop zij 
hunne denkbeeiden voordragen, en aannemelijk willen maken, 
deed mij somwijlen onwillekeurig denken aan de manieren van 
een kwakzalver, die op de wekelijksche markt zijne elektrische 
kettingen van Professor X. als remedie voor alle mogelijke 
kwalen aanprees. Als men ten minste deze schrijvers zou willen 
gelooven, zou men overtuigd zijn, dat na de invoering hunner 
stelsels geen armoede , noch sociale wanverhoudingen meer zouden 
gevonden worden. Zij hebben echter ook de goede eigenschap 
met de marktschreeuwers gemeen , dat zij ons zelfs tegen wil en 
dank weten te boeien, en door hunne vermakelijke voordracht 
spoedig het publiek op hunne band krijgen. 

Ik zal de beide genoemde schrijvers te zamen behandelen, 
daar hunne voorstellen bijna dezelfde zijn,hetgeen den oudsten 
dan ook aanleiding geeft om den jongsten van brutaal plagiaat 
te beschuldigen , en misschien niet geheel ten onrechte. 

Dr. Franz Perrot heeft in 1869 in den Weser Zeitung 
eenige artikelen geschreven, welke hij kort daarna, verzameld 
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als eene brochure, heeft uitgegeyen onder den titel van : ^Die 
Reform des Eisenbahn-Tarifwesens im Sinne des Penny-Porto's ; 
von einem Fachmann, Bremen 1869" (anonym). De denkbeei- 
den, hierin zeer beknopt samengevat, heeft Perrot nader 
ontwikkeld in een negental brochures , waarvan de voornaamste 
zgn: „Die Anwendung des Penny-Porto-Systems auf den Eisen- 
bahntarif und das Paeket-Porto , Rostock 1872" ; en delaatste, 
in November 1889 in Frankfort a/M. versehenen, met een 
echten humbug-titel : „Billiges Reisen ! — Für eine Mark durch 
ganz Deutschland ! — Sensationneil ! ! — und interessant für 
Jedermann. — Eine totale Umwälzung des Reiseverkehrs und 
des Eisenbahn-Transportwesens durch den PERROT'schen Zonen- 
tarif!*' Deze titel behoeft voorwaar voor geen kwakzalvers- 
aanprijzing onder te doen ! 

Perrot wijst in 1869 op de schromeljjke verwarring, welke 
heerscht in het tariefwezen der Duitsche spoorwegen wegens 
de verdeeling van het net over 50 maatschappjjen , terwijl er 
in Erankrijk slechts 6 bestaan. De beambten zelf kennen geen 
weg meer in den chaos , hoeveel te minder dus het publiek ! 
Het noodzakelijk gevolg is : vele fouten en vele klachten. Tot 
verdediging van het bestaande stelsel wordt de concurrentie 
aangehaald, doch die maakt de prijzen eer hooger dan lager. 
Concurrentie maakt telkens kleine uitzonderingen noodig , waar- 
door eenheid onmogelgk wordt, en waar twee maatschappijen 
elkaar in ernst bestrijden, doen zij dit in gevallen, waarin zij 
beiden in staat zouden zijn alleen het werk te doen ; waar twee 
aldus werken, moet dit noodwendig duurder zijn dan wanneer 
alles in banden van een vereenigd is. De spoorweg-verbonden 
zijn slechts concurrentie-coalities , die het systeem nog ingewik- 
kelder maken, en het Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
is erger dan wijlen de Poolsche Landdag : want niet alleen is 
eenstemmigheid voor een besluit noodig, doch er is moeilgk 
uitvoering aan te geven, en niet te controleeren of iedere 
maatschappij de bepalingen harerzijds nakomt. 
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Wil men verbetering in dezen toestand brengen, zoo beginne 
men met eenheid in beheer te brengen ; alle lijnen moeten Staats- 
eigendom zijn door den Staat geexploiteerd ; slechts de Staat 
kan met de noodige kracht ingrijpen om de gewenschte her- 
vorming tot stand te brengen. 

Zoo de Staat het heft in banden neemt, zal hij door groote 
vereenvoudiging in het bestuur veel geld kunnen besparen, het- 
geen tegen de mogelijke mindere inkomsten zal opwegen. Op 
die wijze zullen echter ook de winsten, welke behaald worden, 
ten algemeenen nutte besteed kunnen worden, terwijl nubgna 
de helft dezer instellingen aan een betrekkelijk klein aantal 
crediteuren in banden gegeven is, die op geen andere Verdiensten 
kunnen bogen, dan dat zg geld geleend hebben. 

Perrot weet ons nu voor te rekenen, dat eene sterke ver- 
meerdering van het verkeer de maatschappg slechts op weinig 
hooger kosten zal jagen, daar het doode gewicht der treinen 
den netto-last verre overtreft. De verhouding tusschen deze 
beiden is als volgt : ^) 

Teruggebracht tot de lengte van een mijl werden de volgende 
gewichtsmassa*s vervoerd : 

1. Gewicht der Personenrijtuigen 4,443,199,000 Ctr. ») 

2. » » Bagage- en Goederenwagens 16,537,188,000 » 

3. » » Postrijtuigen 624,668,000 » 

4. » )) Locomotieven 5,639,730,000 » 

5. » » Tenders 3,440,446,000 » 

Dat is het totaal van het doodegewicht 30,685,231.000 Ctr. 

6. Gewicht der Personen (de persoon ä 1 V, Ctr.) 451,891,000 Ctr. 

7. » van Bagage en Goederen 10,527,802,000 » 

Dat is het totaal van het neWogewicht 10,979,693,000 Ctr. 
» » » » » » bruto » 41,664,924,000 » •) 

üit deze gegevens zien wij dat de nettolast tot den brutolast 
Staat als 1 : 4, dat de spoorwegen dus driemaal meer dood ge- 



*) De cijfers zijn uit de Statistische Nachrichten van het jaar 1869. 

*) Een Centner is gelijk 50 kilogram. 

*) Perrot, Anwendung des Penny-Porto-systems bl. 17, 
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wicht vervoeren dan betalend gewicht. Het ongunstigste is deze 
verhouding echter bij het personenvervoer, daar het gewicht der 
vervoerde personen tot dat der personenrgtuigen staat als l : 10. 

Wanneer men den doorloopen afstand bij het percentage 
mede in berekening brengt , wordt de verhouding niet beter : 

Het vervoer tot eene „Bahnmeile" teruggebracht was: 

1. Personen (ä i*/, Ctr per persoon^ 331,000 Ctr. mijl = 1.1\ 

2. Personenrijtuigen 3.261,000 » » =10.71 

3. Goederen, Bagage, enz. 7,727,000 » » = 25.3^ 

4. Goederenwagens 12,140,000 » » = 39.71 

5. Locomotieven en Tenders 7,125,000 » » =23.2/ ^^^^^ 



% 

van het 

Bruto 



Totaal ßrutogewicht 30,588,000 Ctr. mijl =100%*) 

De verhouding van het netto- tot het brutogewicht blijft ook 
hier 1 : 4, van personen tot personenrijtuigen ook 1 : 10. 

De voorname oorzaak van deze wanverhouding is de geringe 
bezetting der plaatsen ; want van de personenrijtuigen is slechts 
26.3 % bezet. 

Perrot berekent ons nu de kosten van het vervoer. 

De „Ministerielle Eisenbahnstatistik" begroot de kosten van de 
trekkracht op 7io pfennig per centner-mijl brutogewicht; hier- 
onderzijn echter medegerekend: de traktementen der mederijdende 
beambten, de smeer-, stock-, pomp- en premiegelden, de rangeer- 
en reparatiekosten ; de stookkosten per bruto-centnermijl zijn 
0,033 pf. ; de gezamelijke bedrijfsuitgaven worden op 0,39 pf. per 
bruto-centner-mijl berekend. Wanneer men nu bedenkt, dat van al 
deze kosten slechts ^4 gedeelte op den netto-last, en^/4 op het doode 
gewicht komen, dan kan men eerst nagaan, hoe weinig hooger 
de kosten voor de maatschappijen zuUen zijn om eenige cente- 
naars netto-last meer te vervoeren. Bij een drie- ä viermaal 
sterker verkeer zouden dus de kosten niet veel hooger worden, 
en het publiek zeer gebaat zijn. Het eenige middel waardoor 
het verkeer in die mate zal toenemen is eene sterke verlaging 



*) Perrot, Anwendung des P, P. syst. bl. 18. 
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der tarieyen. Ter vereenroudiging van het systeem wil Perrot 
de 4e klasse laten vervallen. De schrijver wil nu de volgende 
prijzen ingevoerd zien: 

Er zjjn twee zonen, een tot 10 mijlen, en een boven de 10 mijlen. 

De tarieven zjjn: 

le Zone 10 mijlen* 2e Zone 10 -h X mijlen. 

le Klasse: 1 Thaler. 2 Thaler. 

lle » 5 Silbergroschen. 15 Silbergroschen, 

nie » 3 > 10 » 

Bij dergelijke tarieven zal men spoedig eene verdubbeling van 
het aantal reizigers verkrijgen; dat deze veronderstelling niet 
te gewaagd is , blijkt wel hieruit , dat in Engeland jaarlijks 9 
reizen per hoofd worden gemaakt , in Pruisen slechts 2, terwgl 
in Engeland de bevolking per vierkante mijl tusschen 5 en 6 
duizend zielen , in Pruisen maar weinig minder , vier duizend 
zielen bedraagt. Neemt men nu aan dat de eerste klasse in de 
eerste zone weinig gebruikt zal worden , dan kan men de vol- 
gende begrooting van het verkeer maken: 









Aantal 








Tai-ief. 


Reizigers. 


Ontvangst en. 


ie Klasse 


2e Zone 


2 Thaler. 


1.000.000 


2.000.000 Th. 


2e » 


le V, 


5 Silbergr. 


5.000.000 


800.000 » 




2e » 


15 » 


5.000.000 


2.500.000 » 


3e )) 


le » 


3 )) 


30.000.000 


3.000.000 » 




2e » 


10 » 


30.000.000 


10.000.000 )) 




Totaal . . . 


71 mill. reizigers. 


18.300.000 Th. 



waardoor de bestaande som van inkomsten, van bijna 19 mil- 
lioen Thlr. ongeveer verkregen wordt, terwijl zelfs geen volle 
verdubbeling van het tegenwoordige aantal reizigers, ad 38 mil- 
lioen, wordt aangenomen. 

Later brengt Perrot nog verschillende wgzigingen in zjjn stel- 
sel; in 1872 stelt hij voor slechts ieen prijs voor alle afstanden 
aan te nemen van 2 Thaler le klasse , 1 Mark 2e klasse, 50 Pfen- 
nig 3e klasse, en wil hij het te kort aan ontvangsten dekken door 
verdubbeling der prijzen voor sneltreinen, en door de te ver- 
wachten vermeerdering van het verkeer. 
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In 1889 eindelijk komt hg met het voorstel om zooveel mo- 
gelijk , tot vermijding van grooteren risico , aan het bestaande vast 
te houden; ^/g gedeelte van het geheele verkeer blijft beperkt 
binnen de naaste 5 stations; men moet daarom de bestaande prij- 
zen voor dezen afstand behenden in geval deze lager zijn dan de 
nieuw voorgestelde. Perrot ontwerpt nu een stelsel van 4 zonen : 





3e klasse. 


2e klasse. 


1e klasse. 


ieZone le— öde Station (circa 40kil.) 


ongeveer tegen bestaande 
tarieven. 


2e » 6e— lOde » » 40—70 » 


M. 0.80 


1.40 


2.00 


3e » llde— 20ste » »70—130 » 


)) 1.00 


2.00 


4.00 


4e 21 Station — de grenzen 


» 2.50 


5.00 


10.00 



Verder voor sneltreinen in de eerste 5 stations geen verhooging, van het 
6de — lOde Station 25 %, van llde Station tot de grenzen 50 % verhooging 
van het tarief. 

Geljjke pleidooien als voor het Zonentarief op de spoorwegen 
heeft Perrot gehenden voor het beginsel van Staatsspoorweg- 
exploitatie, en de invoering van het pennyporto voor postpak- 
ketten, welk pleit hij bij beiden gewonnen heeft. 

Met groote bitterheid klaagt Perrot in zijne laatste brochure , 
dat hij de eerste is geweest, die deze denkbeeiden aan de band 
gedaan heeft, doch dat hij stelselmatig voortdurend als uitvinder 
genegeerd is; dat anderen zijn denkbeeiden uitwerkten, en met 
den roem van groote hervormers zijn gaan strijken. 

In den „Augsburger Post-Zeitung" van 6 October 1888, 
Bchrijft Perrot in het hoofdartikel : „Ich schrieb im Frühjahr 
1872 (nach mehrjähriger Agitation für meine Packe t-Porto- 
Eeform) an den damaligen Generalpostmeister Stephan, er möge 
die Sache in die Hand nehmen, und fügte hinzu, dasz ich hoffte, 
auf der Reform des Packetporto's fussen zu können, um später 
meine Vorschläge für die Reform der Eisenbahntarife durchzu- 
setzen. Darauf erhielt ich zwar keine Antwort, aber einige 
Wochen später begannen in der Postverwaltung die direkten 
Vorbereitungen für die Durchführung der Reform, welche be- 
kanntlich 1874 erfolgte, ohne dasz in der Presse, oder im 
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Reichstage mein Name als den des geistigen Urhebers auch nur 
genannt wurde! Ein Vorgang, welcher wohl nur in Deutsch- 
land möglich ist!!" 

Perrot verhaalt dat hij aau verschillende autoriteiten zijne 
voorstellen mondeling of schriftelijk heeft gedaan, dat slechts 
zeer enkelen hem in ernst wilden aanhooren, anderen hem zelfs 
een bericht van ontvangst niet waardig keurden; maar zijne ver- 
bittering stijgt ten top, als hij vertelt, dat in 1888, „ein gewisser 
Dr. Eduard Engel in Berlin, Stenograph und Literat seines 
Zeichens", een boek uitgaf: „Eisenbahnreform" ^), welks eerste 
succes de schrijver gedeeltelgk te danken heeft aan de identi- 
ficeering van zijn persoon met den bekenden statisticus Dr. Ernst 
Engel! En in dat boek neemt Dr. Engel ongeveer alles van 
Perrot over, zonder zoo eerlijk te zijn, de bron te noemen! 
En diezelfde beer Engel heeft in 1887 medegewerkt aan de 
stich ting van een „Verein deutscher Schriftsteller zum Schutze 
des geistigen Eigenthums gegen Willkür und Baub !" ^) 

Terwijl Perrot als hervormer weinig genoemd is geworden, 
heeft het werk van Engel grooten opgang gemaakt; een half 
jaar lang hebben alle Duitsche couranten over hem geschreven, 
stukken overgenomen, en enkele gingen zelfs vorder dan de 
voorsteller, ofschoon Engel's voorstellen reeds radikaal genoeg zijn. 

Perrot dürft zelfs te beweren, dat „Telegrammen mit extra 
zu diesem Zweck gefälschten Nachrichten wurden zu Hilfe ge- 
nommen um den Ruhm dieses Mannes wirksam zu verbreiten, 
und ihn als den Urheber von Reform vorschlagen erscheinen zu 
lassen, welche er lediglich von Perrot annektirt hatte" ^). 



*) Eisenbahnreform von Eduard Engel, Jena, H. Costenoble, 1888. 

*) Deze vereeniging heeft blijkbaar niet veel uitgericht, daar zij zichspoedig 
»mittelst einer bei Gelegenheit der Generalversammlung ««tattgefundenen 
Prügelei wieder hat aufgelöst." 

') »Wir müssen hier ausdrucklich die Thatsache konstatiren, dasz ver- 
schiedene gröszere Berliner Blätter den von Perrot ihnen gesandten Nachweis 
über das Engel'sche Plagiat einfach zurückwiesen, als für das Publikun^ 
ohne Interresse !" Perrqt, 
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Daargelaten of al deze beschuldigingen yerdiend zijn, treft het 
mij wel, dat de gedachtengang in Engel's werk bijna geheel 
dezelfde is als in Per^ot's geschriften, en dat Engel zelfs enkele 
bizondere opmerkingen en uitdrukkingen woordelijk heeft over- 
genomen. Het boek van Engel is echter veel uitgebreider, 
logischer, en de schrijver geeft meer voorbeelden en bewijzen, 
om zijne theorieen te staven, ofschoon deze niet altijd steekhou- 
dend zijn. Het boek is in pittigen, kernachtigen stijl geschreven, 
en geeft door zijne vele onverwachte en ondeugende zetten stof 
tot lachen, maar ook tot ernstig nadenken. Daar het niet on- 
waarschijnlijk is, dat Engel invloed heeft uitgeoefend op de 
hervormingen, in Hongarije en Oostenrijk thans ingevoerd, zal 
ik zijne voorstellen eenigszins uitvoeriger behandelen. 

Engel begint zijn boek met een heftigen aanval tegen de 
zelfgenoegzaamheid en koppigheid der vakmannen, om te vol- 
harden bij hetgeen bestaat, en hetgeen zij voldoende achten; 
zoodra men bg hen aanklopt met voorstellen tot verandering 
houden zij zieh doof, of schepen zij u af met eenige niets be- 
duidende gezegden. 

Duitschland wordt zoozeer beheerscht door professoren, dat 
men zonder buitengewone slechtheid, bij iedere vraag, welke 
verkeerd behandeld wordt , kan vragen : „Hoe heet de Professor P" 
Het domste wat er tegen een eenheidstarief is ingebracht, is 
van een professor, Dr. Adolph Wagner, want deze zegt: 
„Die kosten der Bahnfahrt bilden nur einen, und selbst jetzt 
schon sehr oft nur einen geringen Theil der Gesammtkosten 
von Geschäfts- und Vergnügungsreisen, namentlich bei gröszerer 
Entfernung." Als men nu 3de klasse van Berlijn naar Maagde- 
burg reist, kost dit 10 Mark retour; komt men denzelfden dag 
terug , ZOO zuUen de vordere kosten van verteringen enz. niet meer 
dan 3 Mark bedragen ; de treinkosten zijn dus de grootste uitgaven. 
Moet men voor zaken naar Rome , dan moet men eerst voor een 
retourbiljet 270 Mark störten , een som waarvan een niet ver- 
spillend handelsreiziger wel 3 ä 4 weken kan leven! 
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De yakmannen zijn tegen hervormingen uit zelfgenoegzaam- 
heid, gemakzucht, traagheid, routine en gewoonte; doch de 
geschiedenis der spoor wegen levert ons zoovele bewijzen, dat 
ook de vakmannen zieh schromelijk kunnen vergissen , zoodat hun 
oordeel voor Engel geen orakeltaal meer is, en hij het nog eens 
zal wagen de personentarieven in hun kern aan te tasten. 
Edmund Burke zegt: „uitvinders zien geen bezwaren", maar 
men vergete niet: de kritiek ziet siechte bezwaren. De weten- 
schap zal u zoo duidelijk als tweemaal twee gelijk vier voor- 
rekenen dat iets onmogeljjk is, de praktijk daarentegen zal 
het onmogelijke plan uitvoeren, en aantoonen, dat slechts de 
onwaarschijnlijkheid is berekend. 

Toen RowLAND Hill met zijn Post-Reform voor den dag 
kwam, ging er in Engeland een storm van verontwaardiging 
op ; Hill werd uitgelachen en voor gek verklaard ; zijne voor- 
stellen werden niettemin aangenomen, — en gelukten. Toch was 
de vermeerdering van het brievenverkeer niet zoo groot als men 
verwach tte, doch nog zeer velen konden niet lezen of schrijven. 
Ook nu nog kan niet ieder schrijven , wel kan ieder reizen. 

En hoeveel gemakkelijker is het vervoer van een mensch dan 
van een brief I Voorwaar een mensch eischt meer comfort, vooral 
meer ruimte dan een brief of pakket; dat is echter de eenige 
bedenking , welke men, bij eene vergelijking tusschenhet vervoer 
van menschen en brieven, tegen het menschenvervoer kan aan- 
voeren ; in alle andere opzichten verlicht een mensch het werk 
voor den vervoerder. Hij biedt zieh zelf in persoon ter frankee- 
ring aan ; hij sorteert zieh zelf zoo mogelijk .ook dadelijk in den 
juisten wagen , indien men hem niet bemoeilijkt dezen te vinden. 
Hij laadt zieh zelf in; laadt zieh, zoo noodig, onderweg over, 
laadt zieh uit, en bezorgt zieh zelf aan zijn adres. Als demaat- 
schappij niet met alle geweld zieh met hem wilde bemoeien, 
door bespottelijke inrichtingen en voorschriften hem wilde con- 
troleeren , onder voogdij plaatsen , tot een hulpeloos kind maken, 
zou het menschenvervoer, in plaats van als tegen woordig een 
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last, eer een genoegen, en voomamelijk eene ruime bronyan 
inkomsten voor de spoorwegen worden. 

Het publiek moet door reusachtige plakkaten den weg tot 
den gewenschten trein kunnen vinden, zonder dezen aan een 
beambte te moeten vragen ; de reiziger moet als aan een draad 
van Ariadne stap voor stap van het eene plakkaat tot het andere 
gevoerd worden; men bedenke dat 100 plakkaten nog lang zoo 
veel niet kosten als een enkele beambte , en dat plakkaten noch 
nerveus, noch grof, noch verstrooid kunnen zijn. „Denn kein 
Mensch so grob , als ein nervöser grober Eisenbahnbeambter !" 

De wensch, om de spoorwegen in banden van den Staat te 
hebben, vroeger zoo dikwijls uitgesproken, is nu gedeeltelijk 
vervuld ; doch is daardoor meer eenheid gekomen P 

Heiaas neen. 

Men heeft nu, de 12 Staatsbanen medegerekend , 81 verschil- 
lende spoorwegbesturen in Duitschland, ieder met zijne ver- 
schillende inrichtingen , reglementen en tarieren. Zelfs in de 
onderdeelen geen eenheid. Er zijn 6155 stations, die allen 
verschillend zijn ingericht; restauraties , loketten, garderobe, 
privaten zijn bij allen op verschillende plaatsen ; dit alles is 
voor een groot gedeelte de oorzaak van de zenuwachtigheid, die 
bij velen door het reizen wordt opgewekt ; de reizigers ver- 
keeren voortdurend in groote onzekerheid waarheen zieh voor 
verschillende benoodigdheden te wenden. 

Met eens alle stations aan eene zelfde lijn zijn naar 6en model 
gebouwd. Memand bedenkt bg het ontwerpen van een bouw- 
plan, dat bij het haastige spoorwegverkeer alles aankomt op 
eenvormigheid , opdat het reizende publiek volgens een vast 
Schema alles dadelijk kan vinden, wat het noodig heeft. 

De grondslag van de personentarieven op de verschillende 

spoorwegen is een wäre „Rattenkönig"; zoovele maatschappijen, 

zoovele staarten met tal van kleine bij-staartjes; het geheel een lust 

voor echte spoorwegvakmannen en chefs van afrekeningsbureaux. 

Bijna geen maatschappij, die dezelfde eenheidskilometerprijs heeft 



Digitized by LjOOQiC 



32 ÜTOPISTEK. 

als eene andere , en zoo zg deze nog in de 3e Masse hebben , dan 
niet in de 2e of 4e klasse, of voor retourkaarten. De sneltreinen 
volmaken den warboel met hun „Zuschlag". Men vindt de 
volgende eenheidsprijzen '): van 4, 4.50, 4.67, 5, 5.12, 5.33 pf., 
dus op 100 kilometer een verschil van 1.33 Mark ! In de le kl. 
een verschil van 2 Mark! en dat wel op de Staatslijnen, waar 
men toch in de eerste plaats eenheid zou verwachten ! 

Voor 10 K.G. overwicht aan bagage 16 verschillende berekenin- 
gen, die tot in duizendste pfennigen loopen, die afwisselen van 
0.424,0.444, 0.533, 0.667 tot 0.800! Met retourbiljetten ishet nog 
doller: in de derde klasse een verschil tusschen 5.10 en 10.00! 
in de tweede klasse van 7.40 tot 15.00. In den duur van re- 
tourbiljetten heerscht nog meer willekeur ; in Baden van 1 dag 
beneden 180 kilometer, in Wurtemberg beneden 73 K.M. 2 dagen; 
daarop weer uitzonderingen voor bepaalde trajecten, en voor 
Zondagen; nieuwe uitzonderingen voor sneltreinen; op enkele 
treinen weer geen retour geldig, enz. enz. , een warboel om van 
te duizelen ! AI deze en dergelijke wetten moet het publiek nauw- 
keurig kennen, om op een afstand van drie uur van Berlijn 
weder aan anderen onderworpen te zijn, en wee den reiziger, 
die ze niet kent: standjes, beboeten, hooge woorden, uitzetten, 
zijn de straffen, die hem voor zijne euveldaden treffen! ^) 

En nu zou men denken dat deze afwisseling hären grond vindt 
in de hoogere aanlegkosten van enkele lijnenP Dit is echter niet 
het geval, de prijzen zijn met zuivere willekeur bepaald: de 



*) Eisenbahnreform blz. 44 en v. v. 

*) Dr. Engel haalt een merkwaardig voorbeeld van duisterheid aanuitde 
winterdienstregeling 4885 — 86 : 

»Mit Ausnahme der zwischen gewissen (?) Stationen an Sonn- und Feiertagen 
zur Ausgabe kommenden Sonntagsbillets, welche nur zu den gewöhnlichen 
Personenzügen gelten, berechtigen die Retourbillets im Bereich der vorma- 
ligen Berlin-Anhaltischen, Oberlausitzer und Halle-Sorau-Gubener Bahn, 
sowie der Strecken Neudietendorf-Plaue-Ritschenhausen und Gerstungen-Kassel 
auch zur Benutzung aller die betreffende Wagenklasse führenden Schnellzüge. 
Auf den Strecken Halle-Gerstungen und Leipzig-Corbetha ist die Benutzung 
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lijnen in het vlakke land, die geen tunnels noch hellingen kennen, 
hebben juist de hoogste tarieven ; de Stettiner, de Hamburger en 
Anhalter spoorwegen zijn tot de grens van de bij de wet bepaalde 
tariefmaxkna gekomen, en de yetste dividenden zijn niet in staat 
geweest hen tot verlaging te bewegen. 

Engel hoopt mettertjjd een museum te zien, waarin als 
curiositeit onder glas zuUen tentoongesteld zijn de tegenwoordige 
tarieven met al hunne uitzonderingen, in den eersten, tweeden 
en derden graad! 

Er bestaat geen grooter vijand van den vooruitgang dan de 
beteekenislooze zelfverheerlijking: „Wie herrlich weit man's doch 
gebracht!" (Eisenbahnreform blz. 51). Hierdoor verblind, heeft 
men nog nooit open oogen gehad voor de beklagenswaardige 
vnjze, waarop dit middel van vervoer voor de groote menigte van 
het volk heeft opengestaan. Men jubelt: „de spoorwegen hebben 
den afstand vernietigd!" niet bedenkende welk geld voor deze 
vemietiging moet betaald worden ! De spoorweg is een door en 
door aristocratisch, of nog liever een plutocratisch ding, en 
de directien hebben geen oog voor de ärmere bevolking. Aan de 
grootste uitvinding van deze eeuw heeft zieh van den beginne 
het loodge wicht van menschelijke domheid in den vorm van 
prohibitieve tarieven gehangen, en op die wijze den zogen van 
de uitvinding bij na tot niets gemaakt! 



der Schnellzüge 1 — 6 und 71 — 76 nur bei Lösung entsprechender Zuschlagbillets 
gestattet: jedoch sind die im Mittel-deutschen und Staa tsbahn- Verbände , 
zwischen Stationen der Strecke Kassel-Gerstungen und der ehemaligen Thürin- 
gischen Bahn, zwischen Merseburg und Magdeburg, zwischen den Stationen der 
früheren Thüringischen Bahn und der Sächsischen Staatsbahn , im Verkehr 
mit Bayern via Probstzella und via Suhl, im Verkehr mit Stationen des 
Direktions-Bezirks Elberfeld bestehenden Retourbillets sämtlich zu allen Zügen 
mit der betreffenden Wagenklasse auch auf den genannten Strecken giltig." 
Engel wil wedden, dat wanneer men drie direkteuren van Pruisische 
Staatsspoorwegen drie dagen lang opsluit om zin en woorden van deze bepalingen 
te leeren , en men hen daama examineert , dat zij twee van de drie vragen 
foutief zullen beantwoorden ! Doch men eischt dat het Thuringsche boertje , 
de Pruisische werkster deze voorschriften zullen begrijpen en kennen ! 

3 
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Een uitgaye van 50 Mark retour in de 2e klasse, voor 50Ö 
kilometer, beteekent voor een bezitter zeer weinig ; 30 Mark in 
de 3e klasse is voor een arme haast niet te betalen. 

Aan de armen wordt het reizen zeer bemoeilijkt; de vierde 
klasse, eene den mensch onwaardige veekast, is niet in sneltreinen; 
de reizigers dezer klasse moeten dus veel langer en afgebroken 
reizen, hetgeen de verteringen hooger maakt ; voor deze klasse 
kent men geen „Freigepäck" 5 geen retour- of rondreisbiljetten 
worden afgegeven. En toch wordt deze klasse door 57 millioen 
menschen gebruikt, een verreweg grooter aantal dan dat der 
le en 2e klasse te zamen. 

Het eindcjjfer op de rijksstatistiek over het gebruik van de 4e kl. 
is laag, slechts 20.80 %. Doch men bedenke dat vele lijnen geen 
vierde klasse hebben, en dat, waar zij is , slechts enkele treinen 
haar voeren; toch is op die lijnen het gebruik zeer groot; op 
de Oels-Gnesener lijn 59.60%, den Oost-Pruisischen Zuider- 
spoorweg 64.64 %, den Aken- Julicher-spoor weg 64.46 %, enz. *) 

De maatschappijen hebben zelf reeds getoond te begrijpen, 
dat de tarieven te hoog zijn, van daar de verlagingen voor retour- 
rondreis- en pleiziertrein-kaarten ; deze moet men niet opvatten 
als eene gunst aan het publiek, doch de maatschappijen zagen 
haar eigen voordeel in de uitgifte daarvan. 

In 1888 maakte 44.83% der reizigers van retourkaarten 
gebruik; in het geheel reisde 54% voor verlaagden prijs; 
ergo 46 % betaalde het volle tarief. Wij zagen echter dat 
bijna 21% in de vierde klasse plaats nam; in deze klasse 
wordt geen enkele verlaging der tarieven toegestaan, dus 
eigenlijk betaalde slechts 25 % van het publiek het normale 
tarief , dat is : ongeveer een derde van het reizend publiek genoot 
van geene bevoorrechting 2). 

Een kapitaal van elf mUliard is tot nog toe in de spoor- 



*) Eisenbahnreform blz. 54. 
*) Eisenbahnreform blz. 56. 
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wegen gestoken. Dit geld moet ten nutte van het volk besteed 
worden; — en men heeft nog steeds hetzelfde personentarief, 
dat tijdens de groote keurvorsten reeds als mijltarief bestond 
voor de diligences! Dit heiligdom wil men niet te lijf, deze 
wortel van alle spoorwegellende ! 

Wat is nu de oorzaak dat de tarieven zoo hoog gebleven zijn P 
Engel geeft deze twee oorzaken op : het siechte gebruik van 
het materieel, en de siechte bezetting der plaatsen. 
Wat het eerste punt betreft: 

De locomotieven, 12.450 in getal, kosten 564 milüoen, en 

hebben 258.205.544 K.M. in e^n jaar geloopen, dat is op 

iedere locomotief jaarlijks 20.000 K.M., per dag ruim 60 K.M., 

een afstand dien een wandelaar in 14 ä 15 uur kan afleggen. 

Met de personenrijtuigen is het nog erger gesteld: ieder 

personenrijtuig rijdt jaarlijks ongeveer 14.000 K.M., dat is in 

24 uur ongeveer 40 K.M. dus */ß deel van den afstand, dien een 

gewone postwagen in dien zelfden tijd kan afleggen! En een 

gewone sneltrein rijdt 60 K.M. in het uur ; in 24 uur legt dus 

een personenrijtuig een afstand vän 40 minuten sporens af I 

Wat de bezetting der zitplaatsen betreft: 

Het percentage was in het afgeloopen jaar aldus: 

Van de voorhanden plaatsen Iste klasse waren bezet 9.56 % 

, , , » 2de , , „ 20.61% 

, , , » 3de „ , , 25.96% 

, , , , 4de „ , , 30.04% 

Over het geheele vervoer berekend waren slechts 24.25% 

bezet; op welke ongunstige uitkomst de siechte bezetting der 

eerste klasse een geringen invloed heeft uitgeoefend, daar 

deze weinig in de treinen voorhanden is. 

Dus bijna 76 van de 100 plaatsen onbezet! Geen wonder 
dat het personenvervoer in de laatste jaren slechts 29% der 
inkomsten oplevert. 

De verhouding tusschen het betalend gewicht van een persoon 
en het doode gewicht van een trein is deze: 
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een locomotief weegt 40 ton = 40.000 K.G. 

elf rjjtuigen k 4.42 ton per as, dat is ongeveer 

10 ton per rijtuig = 110 ton = . . . . 110.000 , 

totaal gewicht van den trein . . . 150.000 E.G. 

In 10 rgtuigen worden door elkaar geplaatst 19.20 personen 
per as; men heeft gemiddeld 2^4 as per rgtuig, das Yoor- 
handen plaatsen: 19.20 X 2V4 X 10 = 432 personenplaatsen. 

Siech ts 25 % ^^^ bezet, in den trein zitten dus 108 personen. 
De persoon met zijne handbagage wordt gemiddeld gerekend 
op l'/j Centner = 75 K.G; 108 personen wegen das 108 X 75 
K.G. = 8100 K.G. Het dood gewicht staat das tegenover het 
betalend gewicht als 150.000:8100; voor ieder betalend kilo- 
gram moet derhalve met de tegenwoordige bezetting der plaatsen 
18.75 K.G. dood gewicht mede vervoerd worden 1 

Bij de bagagewagens , in personentreinen aan wezig, is de 
yerhouding echter nog ongunstiger. Niettegenstaande vele 
maatschappijen 25 K.G. Freigepäck geven , is slechts 2 % het 
gewicht der goederen, 98% het doode gewicht van den wagen. 
Dit komt door de abnormaal hooge bagagetarieven. In 'S.- 
Daitschland kost een koffer van 75 K.G. op 300 K.M. 12 Mark, 
een mensch in een sneltrein retour derde klasse 10.50 M. 
In Zuid-Duitschland nog erger: een koffer van 100 K.G. gewicht 
over 75 K.M. 4.50 M. , een mensch retour derde klasse 2.80 M. ! 

Vergelgkt men nu het personenvervoer van vroeger met het 
tegenwoordige, dan komt men tot treurige uitkomsten; vooral 
wanneer men daarbij de groote vermeerdering van het goederen- 
vervoer in het 00g houdt. 

Regirungsrat Franz Ulrich geeft in zijn boek „das Eisen- 
bahntarifwesen, 1886" *) de volgende tabellen van de toeneming 
van goederen- en personenvervoer:^) 



*) Het meermalen aangehaalde »Traite General des Tarifs de Cherains de 
Fer" is de tweede druk van dit werk. 
*) Eisenbahnreform blz. 74. 
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Op een wegkil. Ontvangsten 

kwamen per 

aan ton-kilom. wegkilometer. 

31.071 4.026 Mark. 

66.106 6.486 » 

170.705 13.089 » 

388.056 19.641 » 

439.337 19.469 » 

De verlaging van het tarief had dus steeds eene groote ver- 

meerdering van het verkeer, en eene stijging vaninkomsten tenge- 

volge. De personentarieven bieden een geheel ander schouwspeF). 



Jaren. 

1844 
1850 
1860 
1869 
1879 



De tonkilom. 
kostte 

15 Pfennig. 
9.5 » 
7.33 » 
5.16 i> 
4.33 » 





Ontvangsten *) 


aren. 




per 




personen-kilom. 


1844 


4.50 


Pfennig. 


1850 


4.53 


» 


1860 


4.25 


» 


1869 


3.65 


» 


1879 


3.52 


» 



Ontvangsten 
op den 
weg-kilom. 
8.010 Mark. 
6.654 » 
7.077 » 
8.316 » 
7.051 » 



Op den weg-kil. 

kwamen 
personen-kilom. 

192.077 

146.324 

160.141 

221.169 

196.843 

Terwijl dus het aantal personen-kilom. per weg-kilom. nauwelijks 
gestegen is , zijn de ontvangsten niet weinig achteruit gegaan ! 
Neemt men de cijfers van de laatste jaren , dan komt men tot 
hetzelfde resultaat: 

In 1884 — 1885 zijn vervoerd: 

le klasse 2.355.324 personen. 

32.725.853 » 
174.415,000 » 
56.214.000 » 



3e 
4e 



Te zamen .... 265.710.177 personen. 
In 1885—1886 zijn vervoerd: 



le klasse 
2e » 
3e » 
4e » 

Te zamen 



1.963.646 personen. 
30.977.676 » 
178.539.000 » 
57.301.000 » 

268.781.322 personen. 



*) Eisenbahnreform bl. 74. 

*) Ontvangsten is hier niet gelijk tarief, daar dit sedert 1844 hetzelfde 
is gebleven. Doch de ontvangsten zijn verminderd, daar eene gedurigeopschui- 
ving naar de lagere klassen plaats vond , en kleine verlagingen als retour- 
en rondreisbiljetten ingevoerd werden. 
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Het yeryoer in de 1« en 2^ klasse is dus sterk achteruit, in 
de 3e en 4© klasse sterk vooruitgegaan. 

De eindcjjfers voor genoemde jaren op de statistiek zjjn (het 
grootere aantal te verklaren uit vrijkaarten, vrggeleiden van 
gevangenen, militärbiljets etc.) 

1884—1885 272.540.488 personen 
1885—1886 275.440.945 „ 
De totale vermeerdering bedraagt das zoowat 1% ; de bevol- 
king is echter met 0,70 %, de lengte der lijnen met 2 % , 
toegenomen. 

In Duitschland wordt gemiddeld per hoofd 28,80 kilometer 
afgelegd. De reizigers reizen in verschillende klassen gemiddeld *) 
In de ie klasse 82,82 K.M. voor 6,84 Mark. 
» » 2e « 45,02 » i» » 2,42 » 

» » 3€ » 23,05 » » » 0,73 » 

» » 4e » 32,2 » » » 0,67 » 

De gemiddelde ontvangst per reis door geheel Duitschland 
(het aantal plaatskaarten gedeeld op de bruto ontvangsten) be- 
draagt 0,96 Mark. 

Dus het tegenwoordige ongehoord ingewikkelde kaartenstel- 
sel, met zijn honderdduizend verschillende soorten van plaatsbe- 
wijzen, dat gekunstelde tarief geeft als einduitkomst, dat de gemid- 
delde reis in Duitschland ook nu reeds iets minder dan 66n Mark 
kost, en dat de prijzen zijn : in de le klasse iets meer dan 6 
Mark, in de 2© iets meer dan 2 Mark in de 3© en 4e beneden 
1 Mark! 

Het percentage der ontvangsten over de verschillende klässen 
is als Voigt : 

De le klasse bracht 5,209 % der gezamenlijke ontvangsten op. 



» 2e 
» 3e 
» 4e 


1» 


» 


29,066 » » 
50,756 » » 
14,969 » a 








100,000 % 





*) Eisenbahnreforra blz. 76. 
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De 4e klasse brengt dusdriemaal, de 3e tienmaal zooveel op 
als de le ; de 3e brengt dubbel zooveel geld in als de tweede 
klasse. 

Voor 12 uur rijden in de 4e klasse moet men 10 Markbe- 
talen ; dat zijn das de kosten die de maatschappij voor hare 
praestatie aan een persoon in rekening brengt. 

In de le klasse moet men 40 Mark betalen voor hetzelfde 
trajeet, dat is voor den meerderen comfort van ruimer zitplaat- 
sen en kussens 30 Mark ! Voor deze som kan men twee dagen 
in de grootste hoteis gaan, en heel wat meer gemak genieten 
dan in die nauwe menschendoos. ^) 

Van welke zijde men dus de tegenwoordige personentarieven 
beschouwt, geven zij aanleiding tot ontevredenheid met den 
bestaanden toestaüd ; eene hervorming is nuttig en noodzakelijk, 
en Engel doet ons daartoe in het breede uitgewerkte voor- 
stellen. *) 

Deze voorstellen zijn ongeveer als volgt : 

De 4e klasse, die den mensch onwaardige veebak, wordt afge- 
schaft, en men maakt zijne berekeningen uit het standpunt van 
de derde klasse. 

De eerste klasse is finantieel zeer onvoordeelig '), en moet dus 
meerendeels afgeschaft worden. Van 1855 tot 1878 is hetper- 
eentage der reizigers, die van de eerste klasse gebruik maakten, 
van 1,9 % op 1,3 % gedaald, terwijl in 1885— 1886 hetper- 
centage in Pruisen nog slechts 0,68 y^^ in geheel Duitschland 
0,71 % bedroeg. Deze klasse moet echter niet geheel worden 
afgeschaft. Voor längere reizen moet zg behouden worden, opdat 



*) Eisenbahnreform blz. 83. 

*) » » » 80, 99 en v.v. 

') Engel berekent dat de eerste klasse aan de maatschappijen zoo duur 
te staan komt, dat, wanneer zij geheel werd afgeschaft, en de reizigers, die 
daarin gewoonlijk plaats nemen, voor hun mindere gemak ieder van de maat- 
schappij ter vertroosting eene flesch Champagne kregen, de maatschappijen 
nog betere zaken zouden maken dan thans. 
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degenen^ die geld voor hun gemak over hebben, dit kunnen 
yerkrggen. Doch dan moeten die betalenden ook den gewenschten 
comfort kunnen yinden, en niet vele guldens meer betalen yoor 
eene gewgzigde polstering en kleur yan trgp. 

Voor het geld, dat eene goed gevulde eerste klasse opbrengt, 
kan de maatschappij een salonrijtuig taten loopen, dat aan alle 
eischen van weelderigen comfort zal yoldoen. 

Tweemaal daags moet in elke richting een bliksemtrein loopen, 
samengesteld uit dergeljjke salonrijtuigen yoor eerste klasse, en 
uit 3e-klas8e-rgtuigen. Het overige yervoer raoet worden yerricht 
door minder snelle treinen yan slechts 2e en 3e klasse-rgtuigen. 
Want op lange reizen heeft ieder, die wat betalen kan, wel iets 
oyer yoor het gemak, mits de geldelijke eischen niet oyermatig 
hoog zijn ; op kleine afstanden daarentegen ziet het groote publiek 
meer op besparing yan een beetje geld dan op wat meer gemak. 

Een absoluut eenheidstarief zou tot yereenyoudiging der 
administratie yerreweg het wenschelijkste zijn. Doch het gaat 
nu eenmaal niet aan om alle menschen in 66n klasse bij elkaar 
te stoppen, want men moet onderscheid weten te maken waar 
feitelijk onderscheid is. Verder mag men nooit uit het oog 
yerliezen, dat het yerkeer oyer de spoorwegen zieh yrij scherp 
in twee geheel yerschillende deelen laat splitsen : nl. in een 
buurtverkeer en een afstandsyerkeer. Het buurtyerkeer heeft 
slechts met het werkelijke reizen gemeen, dat het gedeeltelijk 
door dezelfde middelen van vervoer geschiedt ; in andere opzichten 
is het geheel verschillend van het bepaalde reizen , daar het 
meer moet opgevat worden als een uitgebreid tram- of plaat- 
selijk verkeer. 

De omgeving van eene plaats staat in zoo onmiddellijk nauw 
verband daarmede, dat men iemand, die zijne zaken doet binnen 
eenen kring van 25 K.M., geen reiziger kan noemen. Dit 
buurtverkeer is zeer veel grooter dan het afstandsyerkeer, is 
bij na onbegrensd, en moet door veelvuldig yervoer tegen zeer 
läge tarieven zooveel mogelijk vergemakkelijkt worden. 
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Dr. Engel stelt daarom een Zonentarief van 3 zonen voor *), 
elke Zone naar haar karakter en den eisch van het yerkeer 
geregeld. Bg dit tarief zollen alle bizondere tariefverlagingen 
als yan retour-, rondreis-, militair-, kinderkaarten enz. komen 
te vervallen. 

De eerste zone wordt om ieder Station getrokken met eenen 
straal van 25 K.M. ; voor de afstanden binnen dezen cirkel het 
laagste tarief, even hoog voor alle afstanden : 
25 Pfennig in de 3e klasse 

2 Mark » i> ie » 

Voor een geregeld terugkomend dagelijksch verkeer is dit even- 
wel nog te hoog ; een arbeider kan geen 50 Pf. heen en terug 
dagelijks, d. i. per jaar 182,50 Mark aan den trein uitgeven. 
Daarvoor dus nog nadere en goedkoopere regelingen te treffen. 

De tweede zone strekt zieh uit tot den afstand van 26 tot 

50 K.M. rondom het Station. De prijzen zouden daarbinnen voor 

de drie klassen zijn : 

50 Pfennig in de 3e klasse. 
1 Mark v » 2e » 
4 » D » le » 

De derde zone eindelijk loopt van den 50sten kilometer tot 
ieder Station in het Duitsche rgk , en kost : 

1 Mark in de 3e klasse. 

2 D » » 2e » 
6 » » » le » 

Voor de Blitz-Züge laat men, in plaats van den gecompli- 
ceerden Zuschlag, eenvoudig het dubbele tarief in alle klassen 
betalen. 

Voor de geheele reis over de grootste afstanden van het land 
moet men slechts eene plaatakaart nemen , die er ongeveer zöö 
zal uitzien : 



*) Eisenbahnreform, blz, 103 en v.v. 
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Von 
BERLIN, ANHALTER BAHNHOF. 

II KLASSE II 

Dritte Zone 

2 Mark. 

Umwenden ! 



Aan de achterzijde eenige ophelderingen en voorschriften 
omtrent den duur der geldigheid, de afgifte , en de straf bedreiging 
tegen misbruik en bedrog. 

Het vertaten van den trein maakt ieder plaatsbewijs ongeldig ; 
niemand mag zonder biljet worden toegelaten; vandaar het 
stelsel van perronkaarten , en controle bij de in-en uitgangen. 

Geen Freigepäck wordt meer toegestaan , waarmede de onbil- 
lijkheid ophoudt, dat de prijzen van het buurtverkeer z66 zijn 
gesteld, dat voor ieder persoon 25 K.G. bagage er bij wordt 
gerekend : het buurtverkeer is voornamelijk voor de armen , 
die geen bagage meevoeren, doch die het nu aan de hoogere 
klassen mogelijk maken 25 K.G. kosteloos mede te nemen. 

Voor de bagage moet ook een Zonentarief van 25 Pfennig 
voor iedere 50 Kilogr. binnen de twee eerste zonen , van 50 Pf. 
in de derde zone, worden ingevoerd. 

Engel meent, niet te optimistisch te redeneeren, wanneer 
hij als zijne verwachting uitspreekt, dat bij deze läge tarie- 
ven eene sterke opschuiving in de klassen naar de hoogere 
klasse zal plaats vinden. Want iemand, die nu geen 66 Mark 
betalen wil, om van Dantzig naar Prankfort a./M. in de 2e klasse 
te reizen, zal gaarne 2 Mark betalen, om al die uren op kussens, 
in plaats van op hout, te zitten ; vooral zal menigeen niet wen- 
schen te zitten met het publiek van de 4e klasse, dat nu in de 
derde zal plaats nemen. 

Engel rekent dan uit, dat zijne tariefregeling bg eenen om- 
vang van het vervoer, welke even groot is als de tegenwoordige, 
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niet het minste verlies van ontvangsten zal ten gevolge hebben. 

Zijne rekening is als volgt: *) 

In de laatste jaren hebben in Duitschland gereisd (in ronde 
cijfers) 276 milUoen personen, die 270 millioen Mark hebben op- 
gebracht. 

Het grootste gedeelte van dit aantal menschen is binnen de 
eerste zone van 25 E. M. gebleven, daar de gemiddelde reis per 
hoofd slechts 28,82 K.M. is. 

Als lokaal verkeer beschouwt Engel het verkeer binnen de 
eerste 50 K.M., en schrijft hieraan ^/^ van het geheele verkeer 
toe, slechts V4 «an het verkeer boven de 50 K. M. Engel stelt 
dus van de 276 millioen personen, 207 millioen reizigers op 
het lokaal verkeer, 69 millioen op het afstandsverkeer. 

Van de 207 millioen lokaalverkeer rekent hij ^/4, datis 15574 
millioen, voor de eerste zone (tot 25 K. M.), en daarvan ruim 
^3, ongeveer 5574 millioen, voor het verkeer over den kleinsten 
afstand binnen 10 K. M., de 100 millioen overgeblevenen voor 
het verkeer tusschen 1 1 en 25 K. M. Vorder stelt hij in de 
le zone de verhouding tusschen het gebruik der 2e en 8e klasse 
als ^4 • ^/4) ®^ ^*^* ^® eerste klasse hier geheel buiten bere- 
kening, als weinig gebruikt wordende. 

Bij de 2e zone (V4 van 207 millioen = 51^4 mill.) rekent 
hij 5 % der reizigers in de eerste klasse , 30 % in de tweede, 
65% in de derde klasse. In de 3e zone voor het afstands- 
verkeer rekent hij op eene sterke bezetting der eerste klasse, 
vooral wanneer die zeer gemakkelgk zal gemaakt worden, en 
de prijs zelfs door magere beurzen zal kunnen betaald worden ; 
de eerste klasse is nu reeds in de sneltreinen veel meer bezet 
dan in de personen treinen; de tweede klasse zal dan een zeer 
groot onderscheid in gemakkelijkheid met de eerste vormen ; dit 
alles goede gronden om aan te nemen, dat in het afstands- 
verkeer ten minste 25% der reizigers in de eerste klasse 



*) Eisenbahnreform, blz. 473 en v.v 
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zuUen plaats nemen. Berekent men nu de bezetting der tweede 
klasse op gelijke sterkte, en der derde klasse op 50%, dan 
zal men wellicht niet yer bezijden de waarheid zyn. 

Stelt men nu voor het lokaalyerkeer binnen de eerste 10 
kilometer der eerste zone nog eenen verlaagden prijs van 20 
en 10 Pf. in de 2« en 3« klasse, dan yerkrijgt men de volgende 
berekening yan inkomsten: 

I. Zone. 

a) Lokaalverkeer op den kleinsten afstand tot 10 K.M. : 54'/« milUoenpers. 
daarvan V^ II klasse = 13.812.500 pers. k 20 Pf. = 2.762.500 Mark. 

» V* "I » = 41.437.500 » » 10 » = 4.143.750 » 

b) 10—25 K.M.: 100 millioen personen : 

daarvan V^ II klasse = 25 millioen ä 50 Pf. = 12.500.000 Mark. 
i> V% III » = 75 » 1» 25 » = 18.750.000 » 

n. Zone. 

26 — 50 K.M. 51'/% millioen personen: 

daarvan 5% I klasse = 2.587.500 pers. ä 4 M. = 10.350.000 Mark. 
» 30% II » =15.525.000 i> » 1 » =15.525.000 » 
» 65% III » =34.637.000 » » 50 Pf. = 17.318.500 » 

III. Zone. 

Yan 51 K.M. af: 69 millioen personen: 

daarvan 7^ I klasse: 17'/^ mill. ä 6 Mark = 103.500.000 Mark. 
» V» II » ^77^ mill. »2 » = 34.500.000 » 
» 7, III » 347, mill. »1 » = 34.500.000 » 



Totaal der ontvangsten .... 253.849.750 Mark. 
Daarbij : oorspronkelijke opbrengst bagage : 8.000.000 n 

Yermeerdering wegens afschafßng Freigepäck: 12.000.000 » 

Totaal .... 273.849.750 Mark. 

Bij yerwezenlijking yan Ekgel's denkbeeiden niet het minste 
yerlies; zelfs terwijl geheel buiten rekening wordt gelaten de 
dubbele prijs yoor sneltreinen, en de zeker te yerwachten 
yermeerdering yan het yerkeer wegens de läge prijzen. 

Volgens Engel is de groote fout der heryormers y66r hem, 
yan Galt, Brandon en Perrot, dat zij als axiomaaannamen, 
hetgeen wel waarschijnlijk is, doch wat nog bewezen moet 
worden; zijne yoorgangers immers gingen uit yan de yeronder- 
stelling , dat het yerkeer zieh yerzesyoudigen , ja yertienyou- 
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digen zou, en bij niet yeryulling dezer verwachting viel hun 
geheele systeem. Engel rekent zeker op eene sterke vermeer- 
dering yan het veryoer, doch heeft deze niet noodig yoor het 
welslagen yan zijne voorstellen. 

Doch stelle men het ongunstigste geyal: de invoering van 
dit systeem heeft een verlies van inkomsten tengevolge; — 
de administratie zal zoo zeer vereenvoudigd worden, dat daardoor 
Bommen bespaard worden. Het Station Keulen heeft op het 
oogenblik vierduizend verschillende plaatsbewijzen in zgne 
loketten, voor het binnenland zal het voortaan elf soorten 
moeten hebben: 5 voor de eerste zone, 3 voor ieder der 
andere zonen. 

Blgft nochtans het deficit bestaan , dan moet men niet ver- 
geten, dat de spoorwegen eene instelling voor het algemeene 
nut zijn , en met evenyeel reden kunnen gesteund worden door 
eene algemeene belasting als zoo menig andere instelling van 
publiek belang, evenveel recht op subsidie hebben als reeds 
ZOO menige stoomvaartlijn verkrijgt. Doch alle waarschijnlijkheid, 
ja weihaast de zekerheid bestaat , dat geen deficit zal voorkomen. 
Eene verständige verlaging van tarieven heeft ten allen tijde 
eene vermeerdering van inkomsten ten gevolge gehad. Merk- 
waardig is ook nog het voorbeeld hiervan door Dr. Hertzea 
aangehaald in zijn boek „das Personenporto": Op eene zijlgn 
van de Dniesterbaan , een lijntje van Drohobycz naar Boryslaw, 
lang 12 K.M., was het tarief voor de 3e klasse gesteld op 
20 kreutzer; den Isten September 1878 werd de prijs tot 
10 kreutzer verlaagd. Het vervoer dat in Augustus 1819 per- 
sonen had bedragen, steeg in September reeds tot 8383, in 
December tot 20.853 personen , en bleef ook het volgend jaar 
op gemiddeld 20.000 per maand. De dagelgksche ontvangsten, 
vroeger 14 Gulden, waren reeds het eerste jaar daarna tot 
95 Gulden geklommen; de Ijjn die tot den Isten September 
een kwijnend bestaan had gevoerd, maakte reeds in 1879 
eene zuivere winst van 21.000 Gulden. 
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Welnu eene sterke yermeerdering van het verkeer is door 
geheel Doitschland mogelijk ; het argument dat aan de menschen 
tgd tot reizen ontbreekt j is zwak, wanneer men bedenkt, dat in 
het land waar de handel het meest ontwikkeld is , waar de men- 
schen het minst den tgd hebben, dat in Engeland de meeste 
reizen per hoofd worden gemaakt ; het personenverkeer van Ei^e- 
land is 37a ™^ ^^ sterk als het Duitsche, terwgl de bevol- 
king yan Engeland tot Duitschland als 35 : 46, het spoorwegnet 
als 30.670 : 37.271 K.M. Staat. 



Dr. Engel behandelt nog in het breede verschillende onder- 
werpen als: de exploitatiekosten , den invloed yan den afstand 
op het tarief, en meer anderen; zijne redeneeringen zijn zeer 
scherpzinnig, doch te wijdloopig om hier herhaald te worden, 
en niet altijd steekhoudend. Op scherpe wijze hekelt hg de tekort- 
komingen en yerkeerde inrichtingen der spoorweg-maatschappgen, 
den Staat niet het minst , betreffende : kapitaalsyerkwisting, snel- 
heid, controle, inrichting yan personenrijtuigen en stations; 
menige goede en praktische raad wordt door hem gegeyen. Hg 
besluit zgn zeer yermakelijk geschreyen en interessant , doch opge- 
wonden en overdreyen werk met de opwekking *): 

„Gründet Eisenbahn-Reform- Vereine ! Nur eine starke yon 
unten heraufkommende Bewegung ist im Stande , mit dem jet- 
zigen yöllig Sinnlosen System der Personentarife aufzuräumen. 
"Weder die Eisenbahn-Verwaltungen noch die Parlamente werden 
dazu die Hand bieten; das wäre gegen alle geschichtliche 
Erfahrung mit groszen Verkehrsreformen. Alle sind den Macht- 
habern, den Regierungen und den Parlamenten abgerungen 
worden durch die unwiderstehliche öffentliche Meinung. Alle haben 
so lange für „yollkommen yerrückt" gegolten bis — sie ausgeführt 
wurden ; alsdann haben sie sich als yoUkommen yernunftgemäsz 
erwiesen!" 



') Eisenbahnreform blz. 219. 
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IV. Dr. THEODOR HERTZKA. 

Dr. Theodor Hertzka, uitgever van den „Wiener Allge- 
meinen Zeitung" heeft in zijn blad verscheidene malen opstellen 
geplaatst over hervorming der personentarieven , die de club Oes- 
terreichischer Eisenbahnbeambten aanleiding gaven dezen beer uit 
te noodigen eenige voordrachten voor de leden der club te 
houden. Dr. Hertzka gaf hieraan gehoor, en heeft de voordrachten 
met de daarop gevolgde discussien verzameld uitgegeven in den 
vorm eener brochure: „Das Personenporto, ein Vorschlag zur 
Durchführung eines billigen Einheitstarifes. — Spielhagen en 
Schurich, Wien 1885." 

In algemeene trekken geschetst is zijn systeem het volgende : 
Het afstandsverkeer en het buurtverkeer worden afzonderlijk 
getarifeerd ; het laatste strekt zieh uit tot 30 KM. Absolute eenheid 
moet in het spoorwegverkeer worden ingevoerd ; de plaatskaarten 
moeten worden uitgegeven door filialen van een Eisenbahnambt, 
dat als Clearinghouse voor de onderscheidene maatschappijen zal 
optreden , en aan ieder het haar toekomende bedrag zal uitkeeren. 
Het aanleg-kapitaal der Oostenrijksch-Hongaarsche Spoor wegen 
bedraagt in ronde som 3,4 milliard Gulden , de jaarlijksche rente- 
last hiervan 170 millioen Gulden. Het personenvervoer levert 
hiervan 15%, d.i. 25 millioen Gulden. 42 Millioen menschen reizen 
per jaar ; dit verkeer behoefde dus slechts iets meer dan te vervijf- 
voudigen, ende 250 millioen reizigers behoefden ieder maar 10 kr. 
te betalen om de rente op te brengen. Bij eene vertienvoudigingzou 
men reeds 25 millioen, bij eene vertwintigvoudiging reeds 75 mil- 
lioen Gulden jaarlgks overhouden. Steltmen nu den prijs voor het 
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baurtverkeer op 10 kr. voor het afstandsyerkeer op 25 kr. dan zal 
bij dergelijke vermeerdering yan het yerkeer eene geldmassa in de 
kassen der maatschappijen yloeien, die hen in staat zal stellen 
ZOO noodig een dubbel spoor aan te leggen en meer rollend 
materieel aan te schaffen ; want er is geen enkele reden dat 
een personentrein wegende 300 ton (300.000 K.G.) aan ver- 
plaatsing meer zal kosten dan een goederentrein yan geljjk ge- 
wicht; neemt men de kosten yan yeryoer per goederentrein tot 
grondslag , dan zollen de kosten yan yeryoer ^) op körten afstand 
per persoon 3 kr. , op längeren afstand 15 kr. bedragen ; het 
geld, yoor de genoemde uitbreiding noodig, is yolgens zgne bere- 
kening 350 millioen Gulden ^) ; door de 7 en 10 kr. winst 
per persoon , die de maatschappijen bij boyengenoemde tarieyen 
kunnen maken, zal men een jaarlijksch oyerschot yan 700 mil- 
lioen Qulden yerkrijgen, dat is het dubbele yan alle uitgayen 
te zamen. 

De maatschappijen moeten maar 66n klasse laten rjjden, de 
controle wordt hierdoor zoo eenyoudig mogelgk gemaakt. De 
treinen moeten ook niet meer op yaste uren afryden, doch 
slechts telkens zoo er een geyuld is ; deze regeling is natuurlijk 
slechts mogelijk Indien de beide hoogste Uassen yeryallen , daar 
men uren zou moeten wachten tot deze geyuld zgn. Op die 
wijze kan elke 10 minuten een trein yanWeenen yertrekken ; 
op eenigen afstand yan Weenen , weiar het yerkeer minder druk 
is, zou met deze regeling misschien alle 20 minuten een trein 
kunnen afrijden, op nog grooter afstand alle uren. Want het 
publiek zal dan elk oogenblik yan den dag kunnen yer- 
trekken, wanneer het wil, en zal lieyer een uur willen 
wachten tot een trein yol is, dan, zooals nu, zieh aan eene 
onregelmatige tijdregeling yan het yertrek der treinen te moeten 
onderwerpen ! 



*) Pag. 29 en v.v. 
■) Pag. 36 en v.v. 
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Men beboeft bet publiek ecbter niet te dwingen allen in 6ene 
klasse plaats te nemen ; wel moet de maatscbappij siechts eene 
klasse verschaflFen, docb raen late bet aan particuliere onder- 
nemingen over, tegen de betaling van een afzonderlijken prijs, 
de gewenschte gemakken aan meer bemiddelden te verscbaflFen. 
Evenals nu de Compagnie des Wagons-lits zelfstandig te werk 
gaat, zou eene afzonderlgke maatscbappij gemakkelijke rijtuigen 
in de treinen kunnen laten loopen. Voor 15,000 Gulden kan men 
een salonrjjtuig met 15 plaatsen op vorstelijke wijze inricbten; 
neemt men nu aan dat een dergelijk rijtuig gemiddeld 10 uren 
per dag in gebruik is, en 10 personen vervoert; bet rgtuig weegt 
150 centenaars (7500 K. G.); de ondernemer betaalt voor bet 
vervoer vier kreutzer per K.M.; bet rijtuig loopt in die 10 uren 
350 K.M., dus voor tractiekosten wordt 14 Gulden daags be- 
taald ; daarbij 6 Gulden daags voor araortisatie en renteaflossing, 
4 Gulden voor de regio, dat vormt aan dagelijkscbe kosten 24 
Gulden. leder reiziger beboeft dus voor den dag 2.40 Gulden 
te betalen, d.i. 24 kr. per nur of ^/4 kr. per K. M. Vraagt de 
ondernemer nu 1 kr. per K. M., d. i. 35 kr. per nur, (de snelbeid 
van den trein op 35 K. M. per nur berekend) wat goedkooper 
is dan de derde klasse, en welken prijs ieder voor buitengewone 
gemakken gaarne betalen wil, dan ontvangt bij 4000 Gulden per 
jaar, dat is een rente van 32 % van zijn kapitaal. Dr. Hertzka 
voorziet dat men aldus rijtuigen zal zien loopen met leesinricb- 
tingen en bibliotbeken, eet- conversatie- en slaapsalons, warme 
baden etc. etc. Men zal dan een gebeel salonrijtuig voor een 
nacbt kunnen af buren tegen den prijs, waarvoor men nu eene 
plaats eerste klasse beeft; terwijl men nu reeds door de slecbte 
bezetting der eerste klasse met zijn geld 6en, soms twee coupes 
in den trein betaalt. 

Van de sociale gevolgen zgner bervorming verwacbt Dr. 
Hertzka al niet minder dan van de finantieele. De arbeiders 
zullen nu niet meer in bet Noorden bij bun bongerloon gevangen 
kunnen gebenden worden, als in bet Zuiden eene goede broodwin- 

4 
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niag voor hen te vinden is. „Kan men in het algemeen aÄnnemen, 
zegt hij (bladz. 21), dat in het loonverschil het onderscheid van 
productiviteit van menachelijken arbeid is uitgedrukt, dan mag 
het feit, dat ten minste een millioen Oostenrijksch-Hongaarsche 
arbeiders voor een dagloon van minder dan 50 kreutzer moeten 
werken, terwijl in andere deelen der monarchie arbeiders voor 
meer dan een Gulden dagloon te vergeefs worden gezocht, ook 
bewgzen, dat deze millioen arbeidende menschen ieder per dag 
ten minste voor 50 kr., of te zamen voor een half millioen, dat 
is jaarlijks voor 150 millioen Gulden minder voortbrengen dan 
mogelijk zou zijn, als zg overal op den juisten tijd de plaats 
van het hoogste loon, dat is van de voor het oogenblik productiefste 
arbeidsgelegenheid konden opzoeken. 

En ten slotte willen wij nog hierop opmerkzaam maken, dat 
bij dergelgke organisatie van den arbeid het sociale vraagstuk 
zeer veel van zijne hatelijkheid en bitterheid zal verliezen. De 
arbeidende massa zal, door de gewoonte om te rekenen naar de 
wisselende arbeidsmarkt, zeer spoedig de overtuiging verkrijgen, 
dat, ten minste zoo lang de tegenwoordige orde in de maat- 
schappij stand houdt, het niet altijd en overal van den wilder 
werkgevers af hangt of er hooge of läge loonen betaald worden. 
Zij zouden de maatschappelijke en wettelijke noodzakelijkheid 
van den loonstrijd leeren begrijpen; en daar het niet te be- 
twijfelen is, dat zij, te gelijk met den zegen van de verworven 
vrijheid tot verplaatsing, langzamerhand maar zeker eene groote 
verbetering in hunnen toestand zullen verkrijgen, gelooven wij, 
dat daarmede een element van het gevaar voor het sociale 
organisme zal worden verwijderd, welks beteekenis ten onrechte 
te laag geschat wordt !'' — 

Voorwaar, Dr. Hertzka is de wildste der hervormers ! Met 
eene onbeteugelde phantasie toovert hij ons getallen, millioenen, 
toestanden en oplossingen van sociale vraagstukken voor oogen, 
die ons verblinden, en haast eene begripsverwarring zouden 
kunnen veroorzaken, doch welke hij allen uit die enkele onnoozele 
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kreutzers weet te voorschgn te halen. Hg neerat hier en daar 
eenige cijfers weg, rammelt die door elkaar, voegt er naar 
smaak wat nieuwe bij, en goochelt op die wijze overwinsten te 
voorschijn, die iederen hervormingsgezinden staatsman zouden 
doen watertanden. Doch hoe komt de man aan zijne cijfers? 
Goocheltoeren zijn zeer aardig en interessant, doch kunnen onge- 
lukkig bij een staatsbestuur niet gebruikt worden. 

Wat zijn plan van een enkele klasse betreft, is het te verwon- 
deren hoe een verstandig mensch zoo iets kan opperen ; want 
brengen de luxe-rijtuigen geen winsten op, dan zal geen enkele 
particuliere maatschappij zoo dorn zijn eene dergelijke niet rente- 
gevende zaak te beginnen ; schiet er eene winst op over, dan 
zal ledere spoorwegmaatschappij wel zoo slim zijn, die niet 
aan anderen in den schoot te werpen, doch voor zieh zelve te 
behouden. Eindelijk schijnt de schrijver de eenvoudige waarheid 
te vergeten, dat waar twee werken het steeds kostbaarder moet 
zijn, dan waar een het geheele werk doet; de voorsteller strijdt 
voor het belang der particuliere beurzen, doch wil haar ten 
slotte aan twee ondernemingen, ieder volgens eigen tarief, laten 
betalen ! Neemt bovendien de spoorwegmaatschappij zelf die 
onderneming ter band, dan blijft men immers geheel bij den 
ouden toestand ! 

De coryphaeen onder de Oostenrijksche spoorwegmannen heb- 
ben aan de discussie over deze voorstellen deelgenomen ; wat 
het technische gedeelte betreft hebben zij Hertzka grondig 
bestreden, en zijn stelsel geheel vernietigd; de beer Julius 
Schreiber berekent de onmogelijkheidzijner Systemen*), zoowel 
met de bestaande cijfers, als met die, opgegeven door den voor- 
steller. Zijne voorstellen voor het buurtverkeer hebben echter, 
zelfs onder de vakgeleerden, warme voorstanders gevonden. 

Dr. Hertzka schijnt echter zulk een overweldigende zeggings- 
kracht ten toon gespreid te hebben, dat bij na zijn geheele 



*) Hertzka, das Personenporto, blz. 39, 106 en v. v. 
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auditorium, yoorDamelijk uit yakmannen bestaande, onderzijneii 
invloed is gekomen, en zgne inzichten van de sociale gevolgen 
door de meeste zijner toehoorders tot de hunne zijn gemaakt. 
Zijne Yoordrachten zijn in elk geval met buitengewone belang- 
stelling en waardeering gevolgd geworden. 

Möge de toekomst bewijzen dat zgne verwachtingen eenigs- 
zins gegrond zijn geweest, en niet gelijk schitterend gekleurde 
zeepbellen bij de eerste toetsing uiteenspatten. Vooralsnog meen 
ik de mogelijkheid eener verwezenlgking zgner utopieen in twgfel 
te moeten trekken. 
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TARIEFHERVORMING IN BELGIE. 

(1 Mei 1866.) 

In het zittingsjaar 1864 — 1865 van de Belgische Vertegen- 
woordiging heeft de minister van Openbare Werken, van der 
Stichelen, zijn plan medegedeeld om eene hervorming der 
personentarieven op de Staatsspoorwegen aan de Kamers voor 
te stellen. Met instemming werd deze mededeeling ontvangen ; 
en aangezien de Vertegenwoordiging begreep, dat deze her- 
vorming zelve geen punt van behandeling voor haar kon zijn, 
sprak zij alleen als hären wensch uit, dat de tarieren zouden 
verlaagd, en het reizen gemakkelijk gemaakt zou worden. 
Overigens liet zij den minister volkomen vrgheid tot hervor- 
ming der tarieven längs administratieven weg; deze machti- 
ging werd gegeven bij de wet van 1 Juli 1865. 

De minister heeft zijne plannen daarna uitgewerkt, en een 
besluit van den 20^*®" Maart 1866 kondigde de nieuwe tarieven 
voor het personenvervoer aan. Terwgl het eerste artikel van 
dit besluit de grondslagen gaf voor eene geheele hervorming, 
besliste het tweede artikel, dat de hervorming vooralsnog slechts 
gedeeltelijk zou worden ingevoerd, terwijl de invoering der 
geheele hervorming voor onbepaalden tijd werd uitgesteld. De 
nieuwe tarieven zijn den 1*^" Mei 1866 in werking getreden. 

Den 10^®° December 1869 heeft de toenmalige minister van 
Openbare Werken, Jamar, bij de Kamers een verslag inge- 
diend over de uitkomsten van de hervorming van den 1®" Mei 
1866, waaraän was toegevoegd eene verzameling van processen- 
yerbaal der vergaderingen van het „Comite mixte des Fonts et 
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Chaussees et des Chemins de fer", inhoudende eene beoor- 
deeling en toetsing van het voorafgaande rapport ^). 
Aan deze officieele verslagen ontleen ik het volgende. 
Het ministerieele verslag noemt als beweegredenen voor de 
hervorming : 

De spoorwegen zijn eene behoefte van het volk geworden; 
op korte afstanden wordt zeer veel gereisd; de reis op lange 
afstanden is niet minder nuttig voor de menschen, doch 
voor velen nog te kostbaar. Belgie heeft reeds vijf verschil- 
lende tariefregelingen gekend, en elke verlaging der vervoer- 
prijzen bracht eene groote vermeerdering van het verkeer mede. 
Het doel der hervorming van 1 Mei 1866 is derhalve, de 
tarieven , vooral op groote afstanden , te Verlagen , een diflfe- 
rentieel stelsel in te voeren, en vorder op den weg voort te 
gaan, welke reeds gebleken is de goede te zijn. 

De tarieven, voor 1 Mei 1866 van kracht, waren geregeld 
door de wetten van 12 April 1851 en 10 Maart 1854. 

De tarieven voor het binnen verkeer der Staatsspoorwegen waren: 
Gewone troin. 
ie klasse 8 Centimes per K.M. met een minimum van frs. 0.80 
2e » 6 » » » » » » » » 0.30 

3e » 4 » » » » » » » » 0.20 

Sneltrein. 
Ie klasse 10 Centimes per K.M. met een minimum van frs. 1.00 
2e » 7j T) » )) )) » » » » 0.40 

In de sneltreinen waren geen derde-klasse-rijtuigen. 
De tarieven voor het verkeer in verbinding met particuliere 
lijnen in het buitenland werden eenvoudig door samenstooting 
der vrachtaandeelen vastgesteld. — 

De tarieven volgens de hervorming van 1 Mei 1866 zijn, 
wanneer de geheele hervorming wordt volvoerd : 

le klasse. 2e klasse. 3e klasse. 

Ie Zone. Van de Ie tot de lOde lieue per lieue 30 20 45 cts. 

2e » » )) lie » » 20ste » » » 15 10 7^ » 

3e » » » 21ste » » 52ste » » » 10 7^ 5 » 



^) Documents Parlementaires , Session 1869 — 70. Tome I. N" 31, 
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Voor de sneltreinen wordt eene verhooging van 20% (in 
plaats van vroeger 25%) gevraagd, en deze treinen zijn samen- 
gesteld uit rgtuigen der drie klassen. 

De Belgische lieue van 5 K.M. is als wegeenheid genomen ; 
gedeelten beneden de 2,5 K.M. worden niet, boven de 2,5 
K.M. voor eene volle lieue berekend. 

Ingevolge art. 2 van het arrete van 20 Maart 1866 is het 
tarief echter met de volgende wijzigingen ingevoerd : 

De tarieven voor reizen binnen de eerste 7 lieues (1 ä 37 
Kilometer) zijn dezelfde als vroeger gebleven , geregeld door de 
wetten van 1851 en 1854. 

De tarieven voor de reizen op eenen afstand boven 7 tot 
15 lieues zijn verlaagd, doch slechts voor een overgangstijd- 
perk , welke verlaging bedraagt : 

bij de achtste lieue voor de le klasse 6' % 

» » 2e » 8' % 

» )) 3e )) 9* % 
bij de vijftiende lieue voor de le en 3e klasse 36' % 
» » 2e klasse 43* % 

De tarieven voor reizen op afstanden grooter dan 16 lieues, 
hebben de geheele verlaging ondergaan in art. 1 van het 
besluit van 20 Maart 1866 voorgeschreven. Die verlaging is: 

bij de zestiende lieue voor de le en 3e klasse 39 % 
» » 2e klasse 45' % 

bij de twee en vijftigste lieue 

voor de le en 3e klasse 63 % 
» » 2e klasse 65* % 

De prijzen voor reizen binnen den afstand van 16 lieues 
zallen derhalve zijn : *) 







Klasse 1 


II 


III 


Van 1 ä 7 lieues per 


lieue 


40 


30 


20 cts. 


Voor de 8e lieue 




20 


10 


5 y> 


» )) 9e » 




20 


5 


10 » 


» » lOe )) 




10 


5 


10 » 


Van 11 tot 15 lieues per lieue 




10 


5 


5 » 



*) Ulrich , Traite General des Tarifs de Chemins de Fer. Paris 1890. pag. 454. 
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üit deze prijzen bljjkt das dat de afstanden in de 2^ zone 
volgens verschillende tarieven werden betaald. 

Bij de sneltreinen bedraagt de verlaging tegenover de vroegere 
sneltrein-prijzen enkele percenten meer. 

In het rechkstreeksch verkeer hebben enkele maatschappijen 
zieh bg de Staatsspoorwegen aangesloten, doch deze maakten 
zieh spoedig weer los; de Grand Central Beige keerde den 
1«" October 1867, de 8ociet6 Generale d'Exploitation den 
1®" Juni 1868 weder tot hare oude tarieven terug. 

Voor het internationale verkeer heeft het besluit van 20 
Maart voorloopig de verlagingen uitgesteld. Het gevolg is ge- 
weest , dat de reizigers kaartjes tot de grenzen kochten, en zieh 
in het eerste Belgische Station van een binnenlandsch plaats- 
bewijs voorzagen. 

Het verkeer en de ontvangsten van 1862 — 1868 zjjn de 
volgende geweest: 



Jaren. 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 

Jaren 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 



Aantal reizigers. 

8.131.685 , 

8.818.952 ^ 

9.421.632 ^ 

10.677.963 i 

11.681.371 ; 

12.616.961 i 

12.824.334 - 

Ontvangsten. 
12.408.172,44 
12.888.147,28 
13.477.305,79 



Vermeerdering. 

687.267 

602.680 
1.256.331 
1.003.408 ») 

935.590 

207.373 



Verschil. 

)h- 479.974,84 

)+ 589.158,51 

14.589.835,79 )+ ^-^^ 2.530,— 

13.335.386,39 >-^'2^'^-^*^-^Ö 
15.043.107,-)-^ ^•^07-^20,61 

15.239.140,76 ^"^ 196.033,76 



VernQeerdering in de 
3 jaren. 

2.546.278 



2.145.371 ») 



Vermeerdering in de 
3 jaren. 

2.181.663,35 



649.304,97 



(De ontvangsten zijn uitgedrukt in francs). 



*) In de officieele editie staan de vermoedelijit foutieve getallen 944.356 
en 2,087.319. 
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Door eene afzonderlijke vergelgking van het binnen-, recht- 
streeksch-, en transit-verkeer komt de minister tot het besluit, 
dat het aantal reizigers in 1868 

in binnen- en recht st reeksch verkeer is geweest 12.112.010 
en zondei* de hervorming zou geweest zijn . . 11.436.974 

zoodat eene venneerdering van 5 ä 600,000 reizigers het gevolg 
geweest is der hervorming. ^). 

Aangezien vele vreemdelingen hun voordeel zochten door de 
plaatsbewgzen voor de reis door Belgie aan de Belgische grens- 
stations te koopen, heeft het internationale verkeer in 1868 
slechts bedragen 672.479 reizigers, terwijl de minister uitrekent 
dat zonder de hervorming dit getal tot 841.333 reizigers zou ge- 
klommen zijn ^). 

De toeneming van het verkeer over de verschillende jaren 
tusschen 1862 — 1868 per zone was: 



Vergelijking tusschen de jaren. i 


Zone 


1. 


2. 


3. 


1862 en 1864 


aantal reiz. verm. 


met 


1.094.511 


175.434 


77.535 




d. i. in % 




17" 


11" 


16" 


1862 en 1865 


aantal reiz. verm. 


met 


2.215.580 


260.921 


90.943 




d. i. in % 




36»» 


16" 


19" 


1864 en 1865 


aantal reiz. verm. 


met 


1.121.069 


85.487 


13.408 




d. i. in % 




15" 


4" 


2" 


1865 en 1867 


aantal reiz. verm. 


met 


1.180.583 


404.363 


296.325 




d. i. in % 




14" 


22" 


53" 


1865 en 1868 


aantal reiz. verm. 


met 


1.326.904 


407.320 


357.353 




d. i. in % 




15" 


22" 


65 


1867 en 1868 


aantal reiz. verm. 


met 


146.321 


2.957 


61.028 




d. i. in % 




1" 


0" 


7*1 



Dus vöör 1865 nam het reizen in de 1® zone het meest toe, 
na 1865 in de 3^ zone, en vermeerderde het in de 2® zone ook 
niet onbelangrijk , terwijl de 1® zone blijkbaar geen gevolgen 
der hervorming ondervond. 



*) Zie verslag blz. 38—45 en 86. 
*) Zie verslag pag. 53 — 1% 
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Het binnen- en rechtstreeksch-verkeer nam toe, het transit- 
verkeer daarentegen in de 2® en 3® zone af ; in percenten uit- 
gedrukt was de toe- en afneming van 1865 — 1868, ^) 

Zone 12 3 

Hinnen- en rechtstreeksch-verkeer +15** H- 29** -h 97'' 

Internationaal verkeer ») H- 27'' — 29 — 29** 

De verhouding tusschen de verschillende klassen in de ver- 
meerdering van het verkeer van 1865 — 1868 was : 

Klasse I ' II III 

18" % 15" % 15" % 

0" » 33" » 24" » 

46" » 81" » 66" » 

16'* ^ 24«* » 18" )) 

Daaruit blgkt dat de 2® klasse de grootste toeneming ver- 
toont, daarna de 3® klasse, en dat het gebruik der 1® klasse 
weinig vermeerderde , zelfs in de 3® zone, in vergelijking der 
beide andere klassen. 

Wat de ontvangsten betreft splitst de minister ook het inter- 
nationale verkeer van het binnen- en rechtstreeksch-verkeer, 
en komt hg na eene uitvoerige berekening tot de slotsom, dat 
de ontvangsten zonder de hervorming zouden zijn geweest : 
Voor het binnen- en rechtstreeksch-verkeer frs. 12.569.263 
» » internationaal verkeer » 3.267.602 



Vermeerdering in de le Zone. 

» » D 2e )) 

» » » 3e » 

» » »3 Zonen gez. 



Totaal frs. 15.836.865 

De feitelijke ontvangsten waren in 1868 » 15.239.140,76 

dus wijt hij aan de hervorming frs. — 597.724,24 

Zegge 600.000 /rs. minder ontvangsten *). 



*) Als eene merkvsraardigheid kan genoemd worden dat dit. Belgische stelsel, 
waarbij het lokaal verkeer niet begunstigd werd, bijna geen invloed heeft 
uitgeoefend op de verhouding van het geheel aantal reizigers in lokaal-, 
tot dat in het afstandsverkeer. VVant binnen den afstand van 35 K.M. reisden 
in de jaren 

1862 75* % van het geheele aantal reizigers. 
1868 75* % )) » » » » 

1875 84 % » » » » » 

(Mr. Brn. van der Goes van Dirxland , Proeve van een verlaagd reiz, tarief 
op de Ned. S. S. , Utrecht, April 1879. Niet in den handel). 
*) Zie Verslag pag. 45—52 en 72—75 en 76, 
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Aan het einde van het ministerieele verslag zijn alle oude 
en nieuwe tarieven opgenoemd, waaruit ik slechts enkele wil 
weergeven. 



Afstand 


Tarief voor 1 Mei 1866. 


Tarief sedert 1 Mei 1866. 


K.M. 


s 

'3 
8 


Sneltrein. 


Gewone trein. 


Sneltrein. 


Gewone trein. 




Kl. 1. 


2. 


12 3 


2 3 


12 3 


42 


4.20 


3.20 


3.50 


2.50 


1.70 


3.60 


2.70 


1.75 


3.— 


2.20 


1.45 


81 


16 


8.20 


6.20 


6.50 


5.— 


3.25 


4.70 


3.10 


2.35 


3.90 


2.60 


1.95 


119 


24 


12— 


9.— 


9.50 


7.20 


4.75 


5.90 


3.95 


2.95 


4.90 


3.30 


2.45 


162 


32 


16.20 


12.20 


13.— 


9.70 


6.50 


6.85 


4.70 


3.40 


5.70 


3.90 


2.85 


208 


42 


20.80 


15.50 


16.70 


12 50 


8.30 


8.05 


5.60 


4.— 


6.70 


4.65 


3.35 


262 


52 


26.— 


19.50 


20.80 


15.50 


10.40 


9.25 


6.50 


4.60 


7.70 


5.40 


3.85 



(De prijzen zijn uitgedrukt in francs.) 
De minister besluit zijn uitvoerig verslag met de opmer- 
kingen „dat alle groote hervormingen in den eersten tijd een 
verlies van inkomsten veroorzaakten, dat het verlies door deze 
tariefhervorming echter reeds jaar op jaar meer verdwijnt, en 
in elk geval zeer gering is; dat het tarief over het algemeen 
deugdelijk is gebleken, en men zieh mag gelukwenschen de 
proef te hebben genomen ; dat alleen de verkeerde regeling der 
internationale tarieven zal verbeterd worden , en dat de Regee- 
ring nieuwe proeven zal nemen om ook de reizen op kleine 
afstanden gemakkelijker en minder kostbaar te maken". 
Deze plannen zijn echter nooit tot uitvoering gebracht. 

Het Comite mixte is den 15®" November 1869 zijne verga- 
deringen begonnen, waarin eene kritiek op het ministerieel 
verslag moest worden uitgebracht. 

Het is mij opgevallen, dat de leden van dit comite in de 
vergaderingen voornamelijk hunne persoonlijke meeningen ver- 
dedigden, over en weer aanmerkingen op elkaar's woorden 
maakten, zonder diep in de zaak zelve door te dringen; dit 
blijkt vooral duidelijk , waar op het laatst de meerderheid pro- 
testeert tegen enkele leden, die een oordeel over de hervor- 
ming zelve en hare doelmatigheid willen uitspreken, op grond 
dat de minister slechts heeft verzecht een oordeel over het 
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rapport uit te brengen, en dit oordeel dus de hervorming 
zelve niet mag treffen ^). 

Eenige leden hebben zieh niet aan deze beperkende opvat- 
ting van hunne taak gehenden, en de beeren Fassiaux, Directeur- 
General, en Maus, Inspecteur General des Ponts et Chauss^es , 
hebben in afzonderlijke nota's de meeningen , door hen in de 
vergadering van het comit^ g^uit, nader uiteengezet ^). 

De voornaamste bedenkingen tegen het verslag waren: Dat 
daarin geen woord gesproken wordt over de vermeerdering 
der Unkosten, door een der leden op 5. 000.000 frs geschat; dat 
het verlies aan inkomsten niet slechts 600.000 frs. is, zooals 
de minister uitrekent, doch 1,5 k 1,6 millioen francs voor 
het jaar 1868 bedraagt; en eindelijk dat de meeste cgfers in 
het verslag niet onmiddellijk uit feiteljjke gegevens verkregen, 
doch gevonden zijn door redeneeringen, die soms wel opti- 
mistisch klinken '). Uitvoerige berekeningen liggen ook weder 
aan deze conclusien ten grondslag, en het is moeilijk te 
beslissen , dat deze berekeningen zuiverder zouden zijn dan die 
van den minister. 

Het eindoordeel van de leden van het Comite mixte luidt aldus : 

Drie leden verklaren zieh ten sterkste tegen de toepassing 
der differentieele tarieven op het personen-verkeer , en veroor- 
deelen nog meer de wijze , waarop de hervorming is uit- 
gevoerd ^). 

De conclusie van het verslag, waarin als gevolgen van de 
hervorming werden genoemd : eene vermeerdering van het 
reizigerS'Verkeer in 1868 met 500.000 reizigers, en eene ver- 
mindering van de ontvangsten met 600.000 frs. , werden door 
de meerderheid als juist aangenomen; de minderheid verzette 



^) Zie verslag pag. 148. 

^) Zie verslag pag. 120, Nota Fassiaux; pag. 122 en 128 Nota's Maus. 

») Zie verslag pag. 102—117. 

*) Zie verslag pag. 148, 149, 
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adcli hiertegen onder verwijzing naar de nota's der afzonder- 
lijke leden. — 

De gebeurtenissen van het jaar 1871 deden het toen opge- 
treden ultramontaansche ministerie tot het oude tariefstelsel 
terugkeeren. Aangezien slechts de tarieven voor het afstands- 
verkeer waren verlaagd, meende het volk hierin eene bevoor- 
deeling van de rijken te moeten zien , en het ministerie maakte 
van dit argument met veel nadruk gebruik om de lagere klassen 
op zijne hand te krijgen. *) Dat deze meening volkomen onjuist 
was, blijkt uit de tabel op bladz. 58, welke aantoont dat de 
tweede klasse op grooten afstand het meeste gebruikt werd, en 
het vervoer in de 3® klasse ook veel meer is toegenomen dan 
in de 1® klasse. 

Door eene beschikking van den minister van 18 September 
1871 is het nieuwe tarief met ingang van den 1^*®^ November 
van dat jaar opgeheven , en het oude weder ingesteld met eenige 
wijzigingen: lOyo verlaging voor de tarieven op alle afstanden, 
benevens eenige voordeelige voorwaarden voor retourkaarten 
en abonnementen. 

Behalve de politieke beweegredenen hebben ook eenige andere 
bepaald plaatselijke omstandigheden hären invloed doen gelden 
op de afschaffing : de doellooze bevoordeeling der doortrekkende 
vreemdelingen , terwijl de buitenlandsche spoorwegen aan het 
hooge tarief vasthielden; de in woners van het land maakten 
toeh zelden de reis van de eene grens tot de andere, en juist 
op dergelijke groote afstanden genoot men de voordeelen der 
verlaging; vorder de weinige geneigdheid der particuliere maat- 
schappijen om het tarief van de staatsspoorwegen aan te nemen, 
terwijl er geen middel bestond om hare besturen daartoe te 
noodzaken; en eindelijk de bemoeilijking van den algemeen 
gewenschten overgang der particuliere lijnen in Staatseigendom 
bij tarieven , welke aan de onderneming geen rente verschaften. 



*) Zie Dr. Ad. Wagner, Deutsche Economist 1872 N* 1 en 3. 
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Het zal zeer moeilgk zijn om deze Belgische hervorming met 
juistheid te beoordeelen. De politiek heeft zieh doen geldenin 
zaken van zuiver oeconomischen aard; de behandeling van dit 
onderwerp in de vertegenwoordiging is oppervlakkig ; het ver- 
slag van de regeering opgewonden en waarschijnlijk te roos- 
kleurig , bovendien onvolledig , daar het de belangrijke gegevens 
mist van het aantal en de opbrengst der reizigers op de onder- 
scheiden afstanden, en het aantal afgelegde kilometers; terwijl 
gedurende het tijdvak der hervorming het net der staatslijnen 
zeer is uitgebreid en de geheele dienst groote verandering 
heeft ondergaan. De vergaderingen van het Comite mixte zijn 
overigens weinig belangrijk geweest ; uit de stukken kan men dus 
niet veel wijzer worden, en de hervorming heeft te kort geduurd 
om een juist denkbeeld van hare gevolgen te geven. 

De eenige opmerking, welke ik mij daarom op deze plaats 
zal veroorloven, is, dat het stelsel op zichzelf goede denkbeei- 
den bevatte, doch dat de uitvoering grootendeels hiermede in 
strijd was , en verwonderlijk onpraktisch mag genoemd worden. 
De groote fout van het stelsel was, dat de verlaging dertarie- 
ven voor de minst gegoede klassen eerst noemenswaard werd 
op afstanden, die de overgroote meerderheid alreeds niet kon 
bereizen wegens de onkosten daaraan verbonden. De grens van 
de reizen, welke voor de lagere klassen het nuttigst zijn, ligt 
tusschen de 25 en 35 K.M., en het stelsel van 1 Mei 1866 gaf 
eerst op 50 K.M. eene onbelangrijke verlaging van 35 Centimes ^). 



') In 1863 was de grootte van het net der St.-Sp. 749 K.M.; in 1868: 
836 K.M. en in 1874 reeds 1551 K.M., terwijl vele nieuwe stations gebouwd 
werden. 

*) Zje voor de beoordeeling in Belgie eene brochure van Malou, Presi- 
dent van de Grand Central Belgo , en eene Nota in het Jaarverslag der Belg. 
Staatsspoorwegen over i872. 
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DERDE HOOFDSTUK. 



TARIEFHERVORMING IN HONGARIJE. 

(1 Augustus 1889.) 

Eindelijk is aan de klachten en vermaningen der tarief-apos- 
telen gehoor gegeven. Verschillende mannen van het vak hebben 
zieh verwaardigd de agitatoren in hunne overdreven stelsels te 
bestrijden ; zij verwijten hen daarbij hunne bemoeizucht in zaken, 
waarvan zij niet op de hoogte zijn, hunne drieste voortvarend- 
heid bij het voorstellen van regelingen, voor wier gevolgen 
niet de voorstellers , doch wel de spoorweg-direeteuren , die ze 
invoerden , zouden aansprakelijk gesteld worden ^); echter waren 
er ook enkelen onder de vakmannen die een gewillig oor aan de 
schrijvers leenden, en hunne plannen aan eene goedgunstige 
kritiek onderwierpen , waarbij zij veel goeds in de voorstellen 
erkenden, zonder in alle gevolgtrekkingen mede te gaan. 

Te midden van deze mildere stemming jegens de agitatoren , 
die zieh tot nog toe in woorden, niet in daden, openbaarde, 



*) Een der directeuren van de K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, de 
beer Theodor von Scala, klaagt over de brutaliteit van Engel: »Es klingt 
docb wabrhaftig kraus, wenn ein y> Reformator'* des mächtigsten Culturfae- 
tors unseres Jahrhunderts für diesen , wie es scheint, ziemlich plötzlich ge- 
wählten Beruf keine andere Befähigung aufzuweisen hat, als das Bischen 
gehässiges Vorurtheil gegen diejenigen, die nach theoretischen und practi- 
scben Fachstudien durch eifrige und unablässige Förderung des Fortschrit- 
tes ihr Leben der Entwickelung des Europäischen Eisenbahnwesens gewidmet 
haben." (Zeitschr. für Eis. und Dampfsch. der Oest-Ung. Monarchie 1889 N^.Sl). 



Digitized by LjOOQiC 



64 TARIEFHBRVORMINQ IN ÖONGARIJE. 

wordt de spoorwegwereld vrij onverwacht verrast door eene 
bekendmaking van de Hongaarsche regeering, die door velen 
met groote verbazing, ja door enkelen zelfs met minachtend 
schouderophalen werd vernomen. De regeering toch openbaarde 
haar voornemen tot invoering van een tarief , haast zoo radikaal 
als de agitatoren verlangden. Aan die bekendmaking van de 
directie der Königliche Ungarische Staatsbahnen betreffende 
het nieuwe tarief ontleen ik het volgende : 

Beeds sedert langen tljd prikkelde de stilstand in het per- 
sonenverkeer , tegenover de voortdurende toeneming van het 
goederenvervoer , in hooge mate de opmerkzaamheid van den 
minister van Openbare Werken en Middelen van Verkeer, en 
had deze staatsman in het belang van dien gewichtigen tak in ons 
staatsleven , gedurende de laatste jaren , voornamelijk door in- 
voering van abonnementen, kaartenboekjes, als ook van „Werth- 
markenbiljets" , verschillende maatregelen genomen, die als 
voorafgaande proeven dienst deden, om te bepalen op welke 
wijze eene vermeerdering van het personen verkeer metbehulp 
van goed uitgevoerde prijsverlagingen zou kunnen worden ver- 
kregen. 

De längs dezen weg verkregen ervaringen, als ook de om- 
standigheid , dat van de toegestane verlagingen in ruime mate 
gebruik werd gemaakt, hebben aan het licht gebracht hoezeer 
het publiek de verlagingen wenschte, en deze ook noodig had. 
Overigens heeft de ervaring ook getoond, dat al deze gedeel- 
telijke hervormingen niet voldoende waren om de weldaad van 
het reizen voor alle deelen der bevolking genietbaar te maken. 
Het gros der bevolking bleef als vroeger uit de treinen weg, 
en maakte vooral op längeren afstand slechts gebruik van den 
spoorweg, zoo een dringend geval het noodzaakte; wat reeds 
genoeg blijkt uit het betreurenswaardige feit, dat in Hongarije 
per hoofd van de bevolking nauwelijks eene reis komt , terwijl 
in Oostenrijk gemiddeld ieder in woner meer dan twee, in 



Digitized by LjOOQiC 



BEKENÖMAKING VAN DE HONGA ARSCHE REGEERING. 



6ä 



Duitschlaiid yijf , in Engeland zelfs yijftien reizen maakt ^). 

Verder kwam in overweging, dat eene vergelijking van de 
Hongaarsche personentarieven — nog afgescheiden van de be- 
lasting op het verkeer geheven — met die der andere landen 
tot de uitkomst leidde, dat de Hongaarsche tarieren veel 
hooger zgn dan die der meeste Europeesche staten, en dat, 
zooals de statistiek aantoont, ingevolge de mindere dichtheid 
der bevolking en den grooteren afstand der verkeers-centra onder- 
ling , de gemiddelde lengte van eene enkele reis meer dan het 
dubbele is van die in Oostenrijk of Duitschland. In Hongarije 
namelijk legt ieder reiziger gemiddeld 61 K.M. af , in Oosten- 
rijk 87, en in Duitschland slechts 28 K.M. 

AI deze omstandigheden moesten leiden tot de erkenning, 
dat het bestaande personentarief eene radikale hervorming 
noodig had , die aan de plaatselijke behoeften tegemoet kwam, 
en met het oog op de staatshuishouding en de eischen van het 
verkeer zieh de doelmatigste oplossing van de volgende vraag- 
stukken ten doel stelde : 

1°. Dat de groote verschillen in afstand in het algemeen opge- 
heven , en dat in het bizonder die verschillen, welke uit de hoofd- 
stad , als het middelpunt des lands gerekend , in de onder- 
scheidene verbindingen bestaan, en welke, ten gevolge der hooge 



*) De juiste cijfers 


van het ja 


ar 1883 zij 


n: 












Per hoofd 


Op ledere 


Op iedere 

1000 D 

KM.komen 




Aantal 


Aantal 


van de be- 


1000 


Land. 


in woners. 


reizigers. 


volking 
komen een 

aantal 
reizen van 


inwoners 
komen 




Millioen. 


Kilometer. 


Gr. Brittannie en 












lerland 


35 


684 


20 


8,5 


9,5 


Bel^e. 


5,5 


64 


12 


7,7 


14,5 


Duitschland. 


45 


246,8 


5,5 


7,9 


6,6 


Frankrijk. 


37 


205 


5,5 


7,9 


5,6 


Oostenrijk-Hongarije. 


38 


52,3 


1,4 


5,4 


3,3 



(Schreiber, die Eisenbahnen blz. 154). 
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vrachten voor deze afstanden, belemmerend op het verkeer 
werken, en de gewenschte vrije beweging tusschen enkele 
deelen des lands onmogelijk maken — zooveel mogelijk ver- 
zacht worden, bij welk streven in het bizondere daarop moet 
worden gelet, dat de maximumprijzen , geregeld naar de feite- 
lijke toestanden, waarin de verschillende deelen der bevolking. 
verkeeren, de gemiddelde draagkracht der bevolking niet 
overtreffen ; 

2°. dat de voorgestelde , zoo ver mogelijk gaande, verlagingen 
zoodanig gesteld worden, dat hare werking voor alle lagen 
der bevolking gelijkmatig is; en dat 

3°. de te nemen maatregelen gelijktijdig leiden tot ver- 
meerdering en ontwikkeling van het verkeer, en waar- 
borgen geven, dat de door de groote prijsverlagingen 
noodzakelijke geldelijke oifers binnen niet al te langen tijd 
weder gedekt zuUen zijn. Naast deze hoofdvereischten moest 
ook hierop gelet worden, dat het nieuwe systeem zoo een- 
voudig mogelijk, gemakkelijk te begrijpen en te overzien wäre, 
en dat het eene besparing aan tijd en arbeidskrachten mede- 
bracht. 

Ten slotte moest nog rekening worden gehenden met die 
groote oeconomische en maatschappelijke uitwerkingen , die 
uit eene dergelijke hervorming zullen voortvloeien, met hären 
invloed op de staatkundige beteekenis van de hoofdstad, 
welke zieh met behulp dezer hervorming tot het werkelijke 
middelpunt van het land zou kunnen opwerken. 

Uit dit alles spreekt het van zelf dat eene dergelijke her- 
vorming der personentarieven niet door de overneming of toe- 
passing van een theoretisch of ook van een bestaand stelsel 
kon worden bereikt, maar dat met het oog op de speciale 
eigenschappen van staatshuishouding en verkeer in Hongarije 
een systeem moest gekozen worden, dat volkomen aan deze 
eigenschappen past, en, om zoo te zeggen, zieh daaruit ont- 
wikkelt. Als de doelmatigste vorm van een dergelijk stelsel 
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werd een Zonentarief beschouwd, dat de grootste vereenvou- 
diging in de administratie mogelijk maakt en in de toekomst, 
nadat de hierbij voorkomende technische moeilijkheden over- 
wonnen zijn, den verkoop van biljetten op even uitgebreide 
en algemeene wijze zal doen plaats hebben, als nu met den 
verkoop van postzegels het geval is. 

Het nieuwe tarief zal den 1®" Augustus 1889 ingevoerd 
worden op het geheele net der Hongaarsche Staatsspoorwegen , de 
genaaste lijnen der Westbahn en van den Budapest-Fünf kirchner 
spoorweg daaronder begrepen, en ook op de lijnen, die in 
beheer van de Nord-Ostbahn staan, zoodat eene gemakkelijke 
verplaatsing van de Hongaarsche bevolking in alle richtingen 
des lands tegen nog ongekende, en zelfs door den eenvoudigen 
man uit het volk betaalbare, prijzen wordt mogelijk gemaakt, — 
eene omstandigheid, die voor de oeconomische verhoudingen 
van het land eene toekomst opent, waarvan de gevolgen heden 
nog niet kunnen worden overzien. 

Immers het möge reeds voldoende zijn er op te wijzen, dat 
de maximum prijs voor iedere reis boven de 225 K.M. in 
personen- en gemengde treinen, tusschen welken geen prijs- 
verschil zal bestaan — in de 3® klasse 4 florijnen, in de 2^ 
klasse 5 fl. 80 kreutzer en in de 1® klasse 8 fl. bedragenzal, 
en deze prijzen bij sneltreinen met 20°/^ verhoogd worden, 
dus 4 fl. 80 kr., 7 fl. en 9. fl. 60 kr. zuUen zijn. 

Voor deze prijzen zal dus voortaan zelfs de längste reis op 
de lijnen van de Koninklijke Hongaarsche Staatsspoorwegen 
kunnen gemaakt worden, slechts met deze beperking, dat, 
in geval de reis over Budapest loopt, de prijzen naar en van 
Budapest afzonderlijk berekend worden. Deze beperking heeft 
geen finantieelen grondslag, doch scheen noodzakelijk voor het 
natuurlijk belang van de hoofdstad. 

In welke mate de bedoelde prijzen bij afstanden van meer 
dan 225 K.M. beneden de tegenwoordige tarieven zijn, wijst 
de volgende tabel aan : 
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VAN — NAAR 

(vice versa) 


Aantal 
K.M. 




Personen- en Ge- 
mengde tr einen 


Sneltreinen. 




I. 1 II. 1 III. 


I. 1 II. 1 III. 


Budapest 


Kaschau. 
(c. 6.') 


273 


Voorraaals 
Nu 


16.40 11.50 
8.— 5.80 


8.20 
4.- 


18.80 
9.60 


13.30 
7.— 


9.40 

4.80 




Grosswardein 
(d. e. 6. 7.) 


247 


Voorm. 
Nu 


14.9010.40 
8.— 5.80 


7.40 
4.— 


17.20 
9.60 


12.20 

7.— 


8.60 
4.80 




Klausenburg 
(d. e. 6. 7.) 


400 
731 


Voorm. 
Nu 


24.1016.90 
8.— 5.80 


12.— 
4 — 


26.50 
9.60 


18.7013.20 
7.— 4.80 




Kronstadt 
(e. f. 6. 7.) 


Voorm. 
Nu 


42.10 28.90 
8.— 5.80 


19.20 
4.— 


46.50 
9.60 


32.70 

7.— 


23.20 

4.80 




Arad 
(e. f. 6.) 


255 


Voorm. 
Nu 


15.4010.80 
8.— 5.80 


7.70 
4.— 


— 


— 


— 




Sem 1 in 
(e. f. 6. 5.) 


347 


Voorm. 
Nu 


19.90 
8.— 


13.70 
5.80 


9.10 
4.— 


23.3016.4011.70 
9.60 7.— 4.80 




Agram 
(e. f. 3. 4.) 


359 


Vooim. 
Nu 


22.70 
8.— 


16.70 
5.80 


11.40 
4.— 


— 


— 







Fiume 
(e. f. 2. 3) 


587 


Voorm. 37.10 
Nu 8.— 


27.80 
5.80 


18.60 
4.— 








— 




Weenen 


203 


Voorm. 
Nu 


10.50 
9.— 


7.50 
6.80 


5.50 
4.50 


12.— 
10.80 


9.— 
8.50 


6.— 
5.40 



(De prijzen zijn uitgedrukt in florijnen.) 

Maar ook bij mindere afstanden dan 225 K.M. worden de 
prijzen wezenlijk verminderd, zoodat de verlaging tegenover 
de tegenwoordige normale prijzen gemiddeld circa 40% be- 
draagt, en men voortaan ongeveer voor dezelfde prijzen in de 
hoogere klasse der sneltreinen kan reizen , als men tot nog toe 
in de aangrenzende lagere klasse der personentreinen betaald 
heeft. Hoe groot de verlaging bij minder groote afstanden is, 
wijzen de volgende voorbeelden aan: 



*) De letters en cijfers onder de namen duiden de ligging der plaatsen 
volgens de lijnen van het kaartje aan. 
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Van — Naar 

(V. V.) 




Person, en gemengde 
treinen. 


Sr 
I. 


leltreinen. 


I. 1 II. 1 III. 


II. 1 III. 


Szolnok-Arad 
(5.6.d.e.) (e.6.) 
154 K.M. 


Voorrn. 
Nu 


9.30 
5.00 


6.40 
4.00 


4.60 
2.50 


10.80 
6.00 


7.60 
5.00 


5.40 
3.00 


Miskolcz-Kaschau 
(5. 6. cd.) (c.6.) 
88 K.M. 


Voorm. 
Nu 


5.30 
3.00 


3.70 
2.40 


2.70 
1.50 


6.20 
3.60 


4.40 
3.00 


3.10 
1.80 



(De prijzen zijn uitgedrukt in florijnen.) 

Ten slotte worden voor het lokaal-verkeer in engeren zin 
buitengewoon goedkoope tarieven, geschikt voor het buurtver- 
keer, ingesteld, en wel voor het verkeer met ieder naaste 
(buurt-) Station in de derde klasse 10, in de tweede 15, en in 
de eerste 30kreutzer; en in het verkeer met het daaraanvol- 
gende Station 15, 22, en 40 kr. Het doel van deze groote ver- 
laging is het sinds lang weinig ontwikkelde, en zoo belangrijk 
fe ontwikkelen, buurtverkeer zoo veel mogelijk aan te wakkeren. 

Wat nu het tarief zelf betreft, zoo is dat, als reeds boven 
gezegd, een Zonentarief, uit twee groepen bestaande : de eerste 
groep met twee zonen voor het onmiddellijk buurtverkeer ^ en 
de tweede groep met 14 zonen voor het afstandsverkeer. 

In de eerste zone van het buurtverkeer valt, volgens het 
bovenstaande , het verkeer tusschen elke twee buurtstations , 
respectievelijk plaatsen waar plaatskaartjes worden uitgegeven, 
daarin begrepen de tusschen deze beide, en de aan de andere 
zijde van het naburig Station, tot aan het tweede Station, gele- 
gen halten (Wachtposten); in de tweede zone het verkeer tot 
het tweede buurtstation , en de achter dit, tot aan het derde 
Station, gelegen halten. 

De kaartjes voor het buurtverkeer ^) zuUen ook in boekjes 
van 10 stuks, en op de drukkere verbindingen, voor de omge- 



^) Zie de afbeeldingen c en d aan het einde van dit hoofdstuk* 
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ving van de hoofdstad, ook in boekjes van 30 en 60 stuks te 
verkrijgen zijn (in het laatste geval met 5 en 10% korting), 
en behoeven slechts den conducteur ter afscheuring aangeboden 
te worden, terwijl deze biljetten voor beide richtingen geldig 
zijn, zoodat men in plaats van een retourkaart bij zijnvertrek 
twee van dergelijke plaatsbewijzen moet inwisselen. 

Met het oog op het afstandsverkeer vallen in de eerste zone 
alle stations tot den afstand van 25 K. M. 

Van de tweede tot de elfde zone stijgt daarna de kilome- 
trische afstand der enkele zonen telkens met 15 K.M., en van 
de twaalfde tot de veertiende telkens met 25 K.M. 

De tarieven voor de verschillende zonen zijn aldus gestrfd: 





AantalKM. 


Sneltreinen. 


Personentreinen. 


BnnrtTerteer. 


I- 


II. 1 III. 


I. 1 


II. 1 III. 


Eerste Station. 










, 


30 


15 


10 


Tweede id. 













40 


22 


15 


Afstandsverkeer. ' 
















le Zone. 


1—25 


60 


50 


30 


50 


40 


25 


2« „ 


26—40 


120 


100 


60 


100 


80 


50 


3« , 


41—55 


180 


150 


90 


150 


120 


75 


4« , 


56—70 


240 


200 


120 


200 


160 


100 


5« „ 


71-85 


300 


250 


150 


250 


200 


125 


6« , 


86-100 


360 


300 


180 


300 


240 


150 


7« » . 


101—115 


420 


350 


210 


350 


280 


175 


8« „ 


116—130 


480 


400 


240 


400 


320 


200 


9« » 


131—145 


540 


450 


270 


450 


360 


225 


lOe , 


146—160 


590 


500 


300 


500 


400 


250 


11« » 


161—175 


650 


550 


330 


550 


440 


275 


12e , 


176—200 


710 


600 


360 


600 


460 


300 


13e „ 


201—225 


840 


650 


420 


700 


530 


350 


14e , 


226enmeer 


960 


700 


480 


800 


580 


400 




(De pi 


rijzen 


zgn ui 


(gedru 


et in 


kreutz 


er.) 



*) Zie de afbeeldingen a, &, e, f en g der plaatsbewijzen voor het afstandsver 
keer aan het einde van dit hoofdstuk, 
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In verband met het nieuwe zonentarief moest ook hetbagage- 
tarief omgewerkt worden, waarbij evenzoo de meest mogelijke 
yergemakkelijking voor het reizende publiek, en de vereen- 
voudiging der administratie in het oog werden gehenden. 

Daarbij zij op te merken dat het tot nog toe gebruikelijke 
^jFreigepäck" voortaan niet meer toegestaan wordt, daar het 
in geen enkel opzicht billijk kan genoemd worden, dat de 
reiziger, welke den spoorweg geen bagage ten vervoer mede- 
geeft, evenveel betaalt als degenen, bovendien meestal meer 
bemiddelden , die dezen afzonderlijken dienst van de maatschappij 
verlangen. 

Aan den anderen kant werden echter ook in het bagage- 
vervoer goedkoope zonentarieven vastgesteld ten gerieve van 
die personen , wier bedrijf het reizen met veel bagage noodza- 
kelijk maakt , zoodat ook voor bagage tegenover de tegenwoor- 
dige hooge tarieven eene werkelijke verlaging zal komen. 

De bepaling der bagagetarieven zal nameljjk op die wijze 
geschieden , dat hiervoor drie zonen worden gesteld : de eerste 
tot 50 K.M., de tweede van 51 — 100 K.M., de derde boven 
de 100 K.M. Wat het gewicht betreft moet voor ieder stuk 
van 50 K.G. in de eerste zone 25 kr., in de tweede zone 50 
kr., en in de derde 100 kr. betaald worden , terwijl voor stuk- 
ken van 50—100 K.G. het dubbele, boven de 100 K.G. het 
viervoudige moet worden gestört ; bij welk systeem de, zoowel 
voor de maatschappij als voor het publiek, lastige en tijdroo- 
vende afweging der bagage in den regel zal kunnen vervallen. 

Nog zij opgemerkt, dat het zoogenaamde samenstelbare rond- 
reisverkeer ook vorder mogelijk blijft, opdat het publiek, 
evenals tot nog toe, reizen volgens de in het buitenland 
bestaande verlagingen kan beramen. 

Daar behalve de Hongaarsche Noord-Oosterlijn ook deKaschau- 
Oderberger spoorweg — de laatste voorloopig voor het aan- 
sluitingsvervoer zijner Hongaarsche lijnen, — het nieuwe tarief- 
systeem met de goedkoope prijzen zal toepassen, zuUen ook in 
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het verkeer met de stations van deze lijnen zeer belangrijke ver- 
lagingen komen , wat in het bizonder de längs deze lijnen wonende 
arme bevolking in staat zal stellen om in de hoofdstad en in de 
rjjkere streken van het land werk te vinden ; vooral daar de 50 % 
verlaging der vraehtprijzen voor in groepen reizende bQerenarbei- 
ders en andere werklieden ook voortaan zal worden toegestaan. 
De volgende tabel wijst enkele der verlagingen opdezever- 
bindingen aan, waarbij dient opgemerkt te worden, dat de ver- 
lagingen minder zijn in vergelijking met het eigen verkeer op 
de Staatsspoorwegen , daar de zonen, zoodra meerdere lijnen 
aan een vervoer deelnemen, voor iedere lijn afzonderlijk wor- 
den berekend. 



Van — ^Naar 
(Vice versa.) 




Personen- en gemengde 
treinen. 


Sneltreinen. 


I. 1 II. 1 in. 


I. 1 II. 1 HI. 


Budapest— Popräd 
(5.6.b.c.) 
384 K.M. 


Voorm. 
Nu 


22.30 
11.50 


16.30 
8.60 


11.40 
5.75 


25.20 
13.10 


18.10 
9.80 


12.60 
6.55 


Budapest — Marma- 
ros — Szigeth 

(6.7.c.d.) 
449 K.M. 


Voorm. 
Nu 


26.70 
14.— 


18.70 
10.60 


13.30 

7 — 


28.90 
15.40 


20.30 
11.80 


14.50 
7.70 


Debreczin — Eperjes 
(d. 6.) (6. b. c.) 
258 K.M. 


Voorm. 
Nu 


16.40 
8.50 


11.60 
7.25 


8.20 
6.50» 


— 


— - 


— 


Szatmar — Szegedin 
(c. d. 6. 7.) (e. 5. 6). 
via 

Szolnok — Czegled 
(d. e. 5. 6.) 
423 K.M. 


Voorm. 

Nu 
(De prij2 


23.60 

11.50 
.en zijn 


16.60 

8.60 
uitgedr 


11.80 

5.75 
ukt in 


florijnei 


^.) 


— 



*) In de officieele editie staat vermoedelijk verkeerd 2e kl. 6.50, 3e kl, 7.^5 
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Eene gelijke verhouding zal ook voor het verkeer tusschen 
den Zagorianer-Spoorweg^), op welken het nieuwe tarief eveneens 
toegepast wordt, en de Koninklijke Hongaarsche Staatsspoor- 
wegen ingevoerd worden, terwijl op de overige lijnen, gren- 
zende aan deze laatsten en den Noord-Ooster-spoorweg, de tegen- 
woordige tarieven vooreerst nog blijven bestaan. 

De waren, die een vervoer tegen het laagste tarief ver- 
eischen, en de menschelijke arbeidskraeht , die onherstelbaar 
verloren is , zoo zij niet dadelijk gebruikt wordt , zullen nu de 
verste streken des lands kunnen opzoeken; de beschaving, de 
nijverheid verkrijgen een nieuw middel tot ontwikkeling ; het 
goederenvervoer zal onder den levendigen invloed van eene 
gemakkelijke , en daardoor vermeerderde, verplaatsing van per- 
sonen een nieuwe vlucht nemen , en nu blijft nog te wenschen, 
dat de gevolgen mögen toelaten deze nieuwe verbetering op 
het gebied van het Hongaarsche verkeerswezen niet alleen vol 
te houden, doch nog vorder längs den ingeslagen weg te ont- 
wikkelen. 

Dat naar eene grootere vereenvoudiging van het Zonen- 
systeem niet reeds bij deze gelegenheid is gestreefd, berust 
voornamelijk op deze twee gronden: 

Ten eerste, omdat, bij invoering van weinige zonen, het of 
noodig wäre geweest het in het begin der zonen vallende 
verkeer overmatig kostbaarder te maken, of wel zoo groote 
prijsverlagingen zouden moeten ingevoerd worden, dat zij het 
geldelijke belang der spoorwegen in gevaar zouden gebracht 
hebben; — 

ten tweede, omdat in het laatste geval de achteruitgang 
der ontvangsten ook die spoorwegen zou getroffen hebben, die 
door den Staat als finantieele ondernemingen moesten be- 
schouwd worden, en wier geldelijk belang de Staat niet vorder 



*) Dat zijn de lijnen: Czakathurn — Agram, en Zabok-Kaprina. 
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wilde aantasten, dan in het algemeen belang bepaald nood- 
zakelijk was. 

Bovendien waren ook de voorschriften van de bij de wet 
bekrachtigde dienstreglementen in aanmerking te nemen, die 
de invoering eener radikale hervorming in menig opzicht in 
den weg stonden. 

Men kan echter naar waarschijnlijkheid hopen, dat het nieuwe 
personentarief ook in zijnen tegenwoordigen vorm aan de ver- 
waehtingen van deze hervorming zal beantwoorden. — 

Overeenkomstig hare plannen heeft de Hongaarsche regee- 
ring den 1®" Augustus 1889 het zonentarief in bovengemelden 
vorm ingevoerd op de Staatsspoorwegen. 

„Handelsminister Gabriel von Baross" is de man, wien 
de eer toekomt eene dergelijke radikale hervorming aange- 
durfd te hebben. 

Merkwaardig is het relaas van de gebeurtenissen in de 
eerste 24 uur na de invoering, Algemeene beweging heerschte 
onder de directie en de ambtenaren. De laatste dagen was 
het gemiddelde dagelijksch verkeer van 7000 op 4000 personen 
verminderd, zoodat men terecht veronderstelde, dat menigeen zijne 
reis uitstelde tot de invoering van het nieuwe tarief, en dus reeds 
dadelijk een groote toevloed van reizigers zou te verwachten zijn. 

Den nacht van den 3P° Juli tot den 1^^ Augustus waren 
alle banden aan het werk om de zaken voor den belangrijken 
körnenden dag in orde te maken. Eerst tegen den middagvan 
den V^ Augustus liep het zeer druk met reizigers in de stations 
van Budapest. Bijna alle treinen moesten met vele wagens 
vergroot worden, waren propvol, en brachten gemiddeld 350 
ä 400 personen af en aan, tegen voorheen 70 — 90 personen. 

Slechts een trein ontlastte in den laten avond een enkelen 
passagier, een wäre merkwaardigheid voor dezen dag; doch 
het toeval had gewild, dat alle andere reizigers op een voor- 
gaand stadsstation waren uit^estapt. 
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De autoriteiten waren des middags ter plaatse aan wezig, 
en konden zieh overtuigen van het voorloopig welslagen en 
de goede regeling, waardoor de treinen siech ts weinig vertra- 
ging ondervonden. — 

Groot was de verwondering, die deze radikale hervorming 
in het buitenland onder de vakmannen verwekte, en eene 
scherpe kritiek bleef niet uit. 

In den Economiste Fran^ais N°. 28, 1889, komt een stuk 
voor van den staathuishoudkundige Arthur Raffä.lovitch , 
v^aarin deze eerst eene uiteenzetting geeft der Systemen van 
Perrot en Engel, om daarna de hervorming in Hongarije te 
behandelen; het eene veroordeelt hij al even scherp als het 
andere, en ten slotte spreekt hij het volgende als zijne mee- 
ning uit ; 

„Voilä done un pays livre k la guerre des tarifs, dont les 
„frais seront Supportes pour les lignes privees par les actionaires, 
„et par les contribuables pour Celles de l'Etat. 

„II appartenait vraiment ä un pays, dont les finances sont 
„aussi mal assises, que Celles de la Hongrie, de tenter une ex- 
„perience de ce genre". 

In een later nummer van ditzelfde tijdschrift merkt de be- 
kende oeconomist Paul Leroy-Beaulieu op, dat eene dergelijke 
hervorming in Belgie en op de Südbahn ') in Oostenrijk is 
beproefd, doch in beide gevallen mislukte. Zijn oordeel is ook 
ongunstig, en hij vraagt : „Ce deplacement des forces econo- 
miques, amenant tout au centre aux depens des extremites, 
est-il d'une bonne et sage administration ? C'est d'autant plus 
douteux que la capitale de la Hongrie heberge dejä une tres 
nombreuse populace desoeuvree, toujours pret k l'emeute et 
au pillage, comme Tont demontre de precedents ev^nements". 
Maar toch moet Leroy-Beaulieu ook erkennen, dat de be- 



*) De proef op de Südbahn geschiedde eenige jaren geleden,- doch moest 
wegens de tegenwerking van de zijde der regeering worden opgegeven, 
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staande tarieven op onjuisten grondslag rüsten , en dat : ^il 
y a cependant une parcelle de verite au fond de ces essais." 

Leroy-Beaulieü belooft later op deze quaestie terug te 
komen om zijn eindoordeel uit te spreken, als hij de hervor- 
ming Dog beter onderzocht zal hebben. 

In Amerika begrijpt men blijkbaar niets van de zaak. Men 
beschouwt aldaar een spoorweg slechts uit zuiver finantieel oog- 
punt, en kan zieh dus Staats-exploitatie niet anders voorstellen 
dan als eene finantieele onderneming van den Staat. Vandaar is 
men zeer verwonderd over het systeem van Hongarije, begrijpt 
het politieke doel niet, en ziet er slechts een middel in om 
de Wagens te vullen. Het eindoordeel aldaar is, dat men door 
läge tarieven slechts twee soorten van verkeer kan aanwak- 
keren: het verkeer op zeer körte en op zeer lange afstanden *). 

De Heer Theodor von Scala^), een der directeuren van 
de K. K. Oesterr.-Staatsbahnen, wijst op het feit, dat ook onder 
vakmannen vereenvoudiging en verlaging der tarieven nood- 
zakelijk wordt geacht; dat de meeste voorstellen daartoe 
echter van niet deskundigen gekomen zijn, en dat de buiten- 
gewone eischen, die gesteld werden, oorzaak zijn, dat de spoor- 
wegbesturen geen hervorming aandorsten ; en dit te eer omdat 
men reden had te vermoeden, dat de tegenwoordige inrich- 
tingen niet berekend zouden zijn voor zulk eene enorme ver- 
meerdering van verkeer, en men te groote verliezen vreesde, 
waar reeds nu bij tariefverlagingen verlies werd geleden. 

Von Scala erkent de goede eigenschappen in het Hongaarsche 
systeem, doch acht hef evenmin raadzaam dit na te volgen, 
als het meermalen voorgestelde eenheidsporto, op voorbeeld der 
posterijen, voor het personen verkeer der spoor wegen in te 
voeren. „Die Reconstruction der Personetarife , zogt hij, soll 



*) Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der Oesterreichisch- 
Ungarischen Monarchie, 1889 N* 32, 659, 
») Zeitschrift 1889 W 31. 
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sich Dicht im Wege des Umsturzes y sondern im Wege der 
Umbildung vollziehen." Het vasthouden aan een afstandstarief, 
de vermindering van den prijs voor de wegeenheid, de ver- 
grooting van deze (de zone in plaats van den kilometer), de 
afschaffing van Freigepäck, hetwelk de onbemiddelde zonder 
bagage reizende lieden ten voordeele der bemiddelden belast, 
de beperking van het bonte tariefsysteem , met de tallooze ieder 
een eigen naam hebbende verlagingen, en de invoering van 
een eenvoudig plaatskaartenstelsel met den laagst mogelijken 
eenheidsprijs voor eene grootere wegeenheid — moesten de 
uiterste middelen zijn om alle eischen volkomen te bevre- 
digen, en de verkeer-scheppende kracht der spoorwegen te ver- 
heffen, terwijl daarbij de mogelijkheid blijft ook dat vermeer- 
derde verkeer te dienen tegen goedmaking der kosten; eene 
mogelijkheid, die hg bij het Hongaarsche systeem betwijfelt. 

In de Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn- Verwal- 
tungen 1889 N®. 53 komt ook eene bestrijding der Hongaarsche 
plannen voor. De schrijver van het artikel vindt het systeem 
zeer gewaagd, en wijst op het feit, dat zelfs de Handelsminister 
VON Baross in het Lagerhuis bij zijne verdediging heeft moeteu 
toegeven , dat het een spreng in het duister is, en dat hij zelf 
niet vooraf zeggen wil, wat de gevolgen in de toekomst zijn 
zuUen; dat hij het ook niet weet, doch het beste hoopt. 

Verder beweert de schrijver, dat die stilstand in het perso- 
nenverkeer der andere landen , welke tot het Verein zijn toe- 
getreden, niet waargenomen werd , dat daarentegen vooruitgang 
bleek; op de Pruisische Staatslijnen o.a. was de personen-kilo- 
meter van 1 April 1878 tot 1888 met 51%, debruto ontvangst 
met 33 %, vermeerderd. De schrijver betwgfelt het nut van het 
aanwakkeren van verre reizen, en vindt het eene foutvanhet 
Hongaarsche tarief, dat het buurtverkeer weinig bevoordeeld 
wordt tegenover het afstandsverkeer , welk laatste boven de 225 
K.M. slechts 1% aller reizen uitmaakt; hij meent dat de ge- 
heele hervorraing slechts „ad majorem Budapesti gloriam" iy 
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ingevoerd ten koste van het land, en dat, zoo men het systeem 
in Duitschland wilde toepassen , raen wel een dozijn steden zou 
vinden , die op eene dergelijke bevoordeeling , als van de Hon- 
gaarsche hoofdstad, aanspraak zouden maken. 

Ten slotte" veroordeelt de schrijver zoowel de in zyn oog wille- 
keurige indeeling der zonen van 15 en 25 K.M. en de geljjk- 
heid van prgs tusschen verdere en naastbijzijnde zonen, eene 
eigenschap, die niet mocht worden gevonden in een systeem 
als het Hongaarsche, dat ook van de veronderstelling uitgaat, 
dat de bedrijfskosten niet evenredig toenemen met den afge- 
legden afstand; — als ook de onbillijkheid ^ dat ieraand, die 
26 K.M. reist, het dubbele betaalt van dengene, die 25 K.M. 
aflegt; dat eene reis van 86 K.M. naar verhouding zooveel 
meer kost dan 85 K.M. 

De beer A. Schober , Director der Ungarischen Staatsbahnen, 
treedt met kracht ter verdediging van het nieuwe stelsel op '). 

De bestrijders hebben misschien gelgk als zij beweren, dat 
het systeem voor hun land niet navolgenswaard is ; doch Hon- 
garije met eene dünne en arme bevolking, dat in de hoofdstad 
het eenige werkelijke verkeersmiddelpunt van het land heeft, 
had een zonensysteem noodig met een op verre afstanden sterk 
afnemenden trap. Immers men moest hier de meerendeels arme 
bevolking der bergstreken van het Oosten en Noorden in staat stel- 
len de hoofdstad en de rijke dalen des lands te bereiken, en voorna- 
melijk de industrieele. ontwikkeling van deze en de andere 
provincien aanwakkeren , en zoodoende den maatschappelijken 
druk verzachten, waaronder deze streken wegens hare groote 
verwijdering der stapelplaatsen lijden , en den ban opheffen, 
die over de bewoners van Hongarije lag , zoo zij de op grooten 
afstand gelegen punten van hun vaderland wilden opzoeken. 

De vrees, dat de bevolking, door invoeringvan zeer billijke 
tarieven op groote afstanden, zal worden aangezet tot het maken 



*) Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen 1889. 



Digitized by LjOOQiC 



WeErlegging vak die kritiEk. 79 

van reizen zonder bepaald doel , is den ontwerper verre geble- 
Ten , en is even dwaas als eene bewering , dat men eene suiker- 
belasting niet mag Verlagen, opdat de bevolking hare magen 
niet zal bederven door overmatig gebruik van goedkoope suiker; 
terwijl de meerderheid nog liever suiker zou eten dan eene 
lange reis in eene benauwde spoorwegcoup^ maken. Eene 
premie op het afleggen van lange reizen wordt ook in Hon- 
garge aan niemand gegeven; wanneer er nog enkele dwazen 
zijn, die zonder eigenlijk doel, alleen wegens de läge prijzen , 
eene lange reis maken, — welnu laat hen dit maar in hemelsnaam 
beproeven, zjj zuUen het zeker geen tweeden keer doen. 

Verder is het nieuwe tarief volstrekt niet alleen „ad majorem 
Budapesti gloriam" gemaakt, hoewel niet te loochenen valt, 
dat ook het belang van de hoofdstad hierbij niet uit het 
oog is verloren, daar het welzijn van de hoofdstad brj de po- 
litieke en nationale verhoudingen van het land bizonder moet 
worden bevorderd. Haar belang weegt echter volkomen tegen 
dat van het land op, en daar ieder Station het middelpunt is 
van de het omgevende zonen^ komen de weldaden van het 
zonentarief ook aan ledere plaats naar hären rang te stade. 

De eenige uitzondering , die ten voordeele van de hoofdstad 
werd gemaakt — namelgk, dat in geval de reis over Budapest 
loopt, de Zonen, en dus de prijzen, naar en van Budapest af- 
zonderlijk worden berekend, — scheen noodzakelijk met het 
oog op de commercieele en geographische ligging der hoofd- 
stad, wilde men niet eene premie zetten op een doorreizen 
over Budapest zonder oponthoud; wat wel het geval zou ge- 
weest zijn, wanneer eene reis bijvoorbeeld van Gross- Wardein 
naar Brück ^), d. w. z. naar Weenen, evenveel zou kosten als 
naar Budapest. Overigens is Budapest zoozeer het middel- en 
eindpunt van het verkeer in het land, dat deze maatregel, 



*) Brück is het grensstation op de lijn van Budapest naar Weenen; de 
afstand Budapest— Weenen is 263 K.M., Budapest— Brück 220 K.M. 
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zoowel staatkundig als finantieel , nauwelijks meer als een be- 
ginsel kan beschouwd worden. 

Dat het afstandsverkeer boven de 225 K.M. zoozeer bevoor- 
deeld wordt, behoeft niet zoo groote verwondering te wekken; 
daar de reizen op dezen afstand percentsgewijze zeer weinige 
zijn , en deze verhouding zieh ook voortaan vermoedelijk niet 
in zorgwekkende mate zal veranderen, zelfs al verdubbelt of 
verdrievoudigt het verkeer zieh , lag het op praktische gronden 
voor de band het prijsverschil na een zekeren afstand, — in 
Hongarije nu 225 K.M. — geheel te laten vervallen , en ten 
minste op dat gedeelte het denkbeeld van het personenporto 
en de daaraan gepaarde vereenvoudigingen toe te passen. Doch 
men ging niet van de gedachte van eenige aanhangers van het 
portosysteem uit , als zoude de praestatie niet met den afstand 
toenemen ; het bestuur der Hongaarsche Staatsspoorwegen is het 
met deze veronderstelling niet eens. 

Dat de 14 zonen onder de 225 KM. gelijk in prijs zijn, in 
plaats van naar de lengte afnemende prijzen te hebben , (afgezien 
van de 13e en 14^ zone, die slechts uit praktisch oogpunt tot 
afronding op 25 K.M. met den dubbelen prijs der zonen van 
15 K.M. gesteld werden,) geschiedde eveneens om praktische 
beweegredenen. Het doel was namelijk om eenerzijds, naover- 
winning der hiertoe betrekkelijke technische moeilijkheden, den 
algemeenen verkoop der spoorwegkaartjes, evenals bij postzegels , 
in een eenvoudigen vorm, bijwijze van coupons voor elke zone, 
mogelijk te maken ; en andererzijds het zoo gevreesde knoeien, om 
door vereeniging van verschillende zonenkaarten tegen lageren 
prijs te reizen dan bij het nemen van een direct biljet , zooveel 
mogelijk tegen te gaan. En dit is onmogelijk, als de prijs, zoo- 
als bij het Hongaarsche tarief tot het einde der 12e zone, voor 
elke zone dezelfde blgft, en de reeks der zonen-prijzen eene 
arithmetische en geen geometrische is. 

Overigens zal hier, evenals in menig ander geval, de ervaring, 
en bepaaldelijk de statistiek moeten leeren in plaats van aprio- 
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ristische theorien, die ieder systeem van te voren als dood- 
geboren kunnen brandmerken. 

Wat het verwijt betreft van het unlogische en onrechtvaar- 
dige, dat men voor 26 K.M. dubbel zooveel inoet betalen als 
voor 25 K.M., en dat eene reis van 86 K.M. naar verhouding 
zooveel duurder kost dan eene van 85 K.M. — er moet toch 
ergens een grens zijn ! en deze anomalie zou alleen te ver- 
mijden zijn , wanneer men eene mathematische reeks van een 
oneindig aantal leden construeerde, iets vrat men juist wil ver- 
mijden. Waarom de grens van de 6e zone bij 85, en niet bij 
86 K. M. ligt, is niet te verdedigen, doch een grens moet er 
zijn. Men hebbe hierbij wel in het oog te houden, dat niemand 
het euvel duidt aan de pakketpost, dat een pakket van 5 K.G, 
voor denzelfden prijs van Hamburg naar Triest, Kroonstad of 
Friedrichsruhe wordt verzonden, terwijl men voor een half 
kilogram meer den dubbelen prijs moet betalen. 

Dat het aantal zonen voor het stelsel »te groot is, wordt vol- 
komen terecht opgemerkt ; doch men is in Hongarije ten zeerste 
overtuigd, dat nog veel te verbeteren valt, en zoo de onder- 
vinding het als uitvoerbaar toont, zal eerst de 13e en 14e\ 
en dan misschien nog iedere 2e en 3e zone vervallen. 

Of het Wagenpark, vooral der hoogere Massen, voldoende zal 
zijn om het vermeerderde verkeer te bedienen, is de zaak van 
het bestuur ; doch men hoopt met het voorhanden materieel te 
kunnen volstaan, en anders ook voor deze moeilijkheid eene 
oplossing te vinden. De vermindering van het aantal Massen 
behoort tot de voorgenomen vereenvoudiging van het verkeer, 
en men is voor eenige jaren dezen weg reeds ingeslagen door 
de afschaffing der 4e Masse '). De grootste vereenvoudiging 
van het verkeer is reeds verkregen door de enorme verminde- 
ring van het aantal plaatskaarten , van eenige duizenden op 
6 X l'^ voor afstandsverkeer. en 3X2 voor buurtverkeer. 



*) Den len Februari 1881 is de 4e klasse in Hongarije afgeschaft. 

6 
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welke laatsten reeds op de wijze van postzegels en tramkaartjes 
worden verkocht. 

Het nieuwe systeem is een proef ; veel moet nog veranderd 
en verbeterd worden; doch eere den man, die de fossile tarie- 
ven heeft aangedurfd, en met 66n slag de boeien van het 
verkeer verbroken heeft! Möge hij de voldoening smaken het 
verkeer en de voortbrenging van zgn land een vlucht te zien 
nemen, die in het oog der ontwerpers slechts längs dezen weg 
kan bereikt worden. — 



Bij het in werking treden van het nieuwe zonentarief heeft de Directie 
der Hongaarsche Staatsspoorwegen eene bekendmaking uitgevaardigd, welke 
ik, zoover zij van belang is, to^ juist begrip van het tariefstelsel en zijne 
uityoering, hier onder laat volgen: 

1. Plaatskaarten voor buurtverkeer kunnen slechts gebruikt woixlen voor 
reizen tusschen de in het tarief aangewezen buurtstations ; derhalve mögen 
dezen zelfs tot gedeeltelijke dekking der kosten voor eene längere reis niet 
worden gebruikt, vermits de prijzen dezer biljetten slechts met het oog op 
het zuiver lokale verkeer zyn vastgesteld. 

Daarom wordt in het geval , dat een reiziger betrapt wordt met denzelfden 
trein van Station tot Station op grootere afstanden met plaatsbewijzen voor 
het buurtverkeer te reizen, of zoo hij op een deel der reis een kaartje gebruikt 
voor de 1 — 13e zone, op een ander deel een van het buurtverkeer, het 
plaatsbewijs als ongeldig beschouwd en ingehouden, en wordt bovendien 
van dezen reiziger, volgens voorschrift van § 14 van het Betriebsreglement, 
de betaling geeischt van den dubbelen vrachtprijs van het Station, waar hij 
^nstapte, of zoo dit niet dadelijk met zekerheid kan opgegeven worden, van 
den geheelen weg, dien de trein aflegde ; eene som die echter ten minste 3.60 flo- 
rijnen moet bedragen. (Op den Zagorianer-Spoorweg zijn alle hier genoemde 
boeten 7« lager.) 

De reizen naar zijlijnen vice versa worden, zoo deze met den eerst aanslui- 
tenden trein geschieden, eveneens als onafgebroken beschouwd. 

Het is daarom bijvoorbeeld niet geoorloofd bij eene voorgenomen reis van 
Gyöngyös naar Budapest, van Gyöngyös (d. 5. 6.) ') naar Vamos-Györk (d. 5. 6.) 
met eene plaatskaart van het buurtverkeer , en van daar met den eerst aan- 
sluitenden trein, met gebruikmaking van eene kaart van de 6e zone van het 
afstandsverkeer, naar Budapest te reizen. 



*) Voor de routes en stations zie men het kaartje bij pagina 68 ; de letters 
en cijfers achter de namen dulden de ligging der plaatsen volgens de op het 
kaartje getrokken lijnen aan. 
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Wanneer daarentegen iemand ergens aan een Station uitstapt, en zijne reis 
in dezelfde richting met een lateren trein voortzet, kan hij voor zijn ver- 
dere reis een plaatsbewijs voor het afstandsverkeer , of in het buurtverkeer 
van dat Station , waarin hij in den tweeden trein is gestegen , weder slechts 
een biljet voor het buurtverkeer gebruiken. 

Het is verder geoorloofd, wanneer iemand een surplus van 60 kr. betaalt , 
voor de verdere reis weder eene kaart voor het buurtverkeer te gebruiken, 
terwijl dit surplus ook naderhand kan betaald worden. Natuurlijk is, in het 
geval de reiziger naar een in het afstandsverkeer liggend Station reist , de voor 
die betreffende zone van het afstandsverkeer bepaalde prijs te betalen. 

Het publiek wordt opmerkzaam gemaakt, dat de plaatskaarten voor het buurt- 
verkeer zoodanig ingericht worden, dat zij voor heen- en terugreis kunnen 
dienen, en dat deze kaarten aan de personenkassen niet behoeven getopnd te 
worden; daardoor kan men dadelijk voor heen en terug twee plaatsbewijzen 
nemen , opdat men zieh niet bij den terugkeer naar het loket moet begeven. 

Verder wordt bekendgemaakt, dat de plaatskaarten van het buurtverkeer 
bij 10 stuks te gelijk aan de stations- en stadsbureaux te verkrijgen zijn, 
en zij geldig blijven totdat zij gebruikt zijn. Den reizigers wordt in hun eigen 
belang aanbevolen, voornamelijk bij uitstapjes op Zon- en feestdagen, dergelijke 
kaarten vooraf te nemen ter voorkoming van grooten aandrang aan de loketten. 

2. leder plaatsbewijs kan slechts over de kortste route worden gebruikt. 
Het is echter geoorloofd bij die paralellijnen, wier lengte niet aanmerkelijk 
verschilt, ook de längere lijn, doch alleen met eene kaart van de 14e zone, 
te gebruiken , indien op de längere lijn de treinen gunstiger rijden wat snel- 
heid of gelegener tijd betreft. 

Zoo b. V. kan de reis van Predeal (7. e. f.) naar Budapest zoowel over Arad 
(e. 6) als over de 15 K.M. längere Grosswardeiner route gemaakt worden. 
Het is echter niet geoorloofd, dat iemand van Bosna-Brood (f. 4. 5.) naai* Arad 
met eene kaart van de 14e zone eene rondreis onderneemt over Szegedin^- 
Czaba (e. 6) — Szoinok — Hatvan (d. 5. 6.) — Fülek (d. e. 5. 6.) — Mis- 
kolcz — Püspok-Ladany (6. d. e.) — Kocsard (e. 6. 7.) — Tövis — Piski — Arad. 

De plaatskaarten zijn 48 uren geldig, te rekenen van den aan vang der reis, 
welke tijd lang genoeg is om van de eene grens des lands tot de andere te 
reizen. 

4. De in de tarieven opgenomen voorwaarde , dat de in het afstandsverkeer 
vallende verbindingen steeds naar en van Budapest afzonderlijk berekend wor- 
den , zoodat bij reizen naar stations, aan de andere zijde van Budapest gelegen, 
de afstanden na Budapest als afzonderlijke Zonen berekend worden, en daar- 
voor verschillende zonenbiljets te koopen zijn , geldt alleen in het geval, dat de 
reis natuurlijker wijze, of tengevolge van de kortere route. over Budapest moet 
gemaakt worden. 

Dus wordt b. v. deze voorwaarde niet gesteld bij reizen van Ruttek (5. b. c.) 
naar Predeal (7. e. f.) via Szoinok (5. 6. d. e.), daar op deze verbinding Buda- 
pest niet rtioet worden aangedaan. 



Digitized by LjOOQiC 



04 fARIEFltERVORMtNG lit HONGARiJBl. 

Daarentegen wordt niet toegelaten dat op verbindingen , die natutirlijker 
wijze over Budapest loopen, deze stad vermeden wordt; bijv. mag iemand 
met eene kaart der i4e zone van Semlin (5. 6. e. f.), naarRutt^k (5. b.c.) 
niet de reis nemen over Szegedin — Csaba — Szolnok — Hatvan. 

5. Voor verschillende wagenklassen of treinsoorten kunnen geen gecombi- 
neerde kaarten worden uitgegeven , wat geheel uit de natuur van het zonen- 
stelsel voortspruit; derhalve moeten in dergelijke gevallen de reizigers, die 
van verschillende klassen of soorten van treinen gebruik willen maken, en 
doorloopende plaatskaarten tot het eindstation willen nemen, de duurste klasse 
en treinsoort voor den geheelen weg betalen. 

Bijvoorbeeld, indien iemand van Schemnitz (5. cd.) naarGran — Berzencze 
(5. c. d.) met gemengden trein , van G. Berzencze naar Fülek met den snel- 
trein , en van Fülek naar Feled (5. 6. c. d.) met den personentrein op een 
doorloopend bewijs wil reizen, moet hij in Schemnitz eene kaart 8e zone 
voor den sneltrein nemen, en zoo hij le klasse reizen wil, eene kaart ie klasse, 
ofschoon tot Gran — Berzencze geen rijtuig ie klasse loopt. 

Zoo de sneltrein op een klein gedeelte loopt, is het goedkooper om meer 
kaarten te nemen; als b. v. op eene reis van B. Hunyad (6. 7. d. e.) tot 
Tövis (e. 6. 7.) plaatskaarten te nemen van B. Hunyad tot Klausenburg voor 
sneltrein, van Klausenburg tot Mediash voor personentrein, hetwelk eene 
besparing geeft van 0.70, 0.70 en 0.35 flor. in de drie klassen. Men lette 
er echter op wel den tijd te hebben voor het nemen van een nieuw plaats- 
bewijs, want zoo men eene kaart van den conducteurneemt, moet menöOkr. 
surplus betalen; een maatregel in het belang van den regelmatigen loop 
der treinen genomen , opdat de conducteurs niet te veel van hun andere 
werk worden afgehouden. 

6. Op gelijken grond is het niet geoorloofd met personen- en gemengde 
treinkaarten in den sneltrein plaats te nemen tegen bijbetaling van het ver- 
schil. Gebeurt dit, dan wordt het plaatsbewijs , zelfs na voorafgaande aan- 
melding bij den conducteur, ongeldig beschouwd en ingetrokken, en de 
normale sneltreinprijs voor den geheelen afstand geeischt, vermeerderd met 
een surplus van 60 kr. 

7. Stapt een i-eiziger onderweg in eene hoogere klasse, zoo moet hij dit 
den conducteur onmiddellijk mededeelen, en het verschil met den hoogeren 
prijs bij betalen plus de verhooging van 60 kr. 

8. De reis kan slechts eenmaal afgebroken worden; het plaatsbewijs moet 
dan dadelijk voor verdere geldigheid ter afstempeling worden aangeboden ; de 
kaarten van de l2e zone in het buurtverkeer , en van de Ie tot de i3e zone 
in het afstands-verkeer moeten door den stationchef geldig verklaard worden ; 
voor die van de 14e zone moet een legitimatiebewijs worden uitgereikt, welk 
bewijs voor den stationchef, en voor de verdere reis ten overstaan van den 
conducteur, door de handteekening moet worden gewaarmerkt; bestaat er 
verschil in de onderteekening , dan moet de reiziger alle bewijzen van iden- 
titeit leveren; is dit bewijs den conducteur niet aannemelijk, dan wordt het 
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biljet ingetrokken en raoet de dubbele vrachtprijs van de plaats van afbreking 
worden betaald , waarvan de som niet minder dan 3.60 flor. mag bedragen. 

Alle plaatsbewijzen op bovengenoemde wijze gelegitimeerd , worden met 
den Stationsstempel gemerkt. Kan de reiziger niet onmiddellijk met het plaats- 
bewijs de legitimatie toonen, zoo wordt bovengenoemde maatregel op hem 
toegepast. 

Deze controle-maatregelen schenen noodzakelijk tot keering van het mis- 
bruik , dat meerdere personen van ^en kaart gebiniik zouden maken. De gel- 
digheidsduur van het plaatsbewijs van 48 uur, wordt, bij dergelijke afbreking 
der reis, met 24 uur verlengd. 

Verder blijven in den eersten tijd nog geldig , doch worden niet meer uit- 
gegeven: de rondreisbiljetten , retourkaarten naar enkele plaatsen, coupon. 
boekjes, jaar-, school- en seizoen-abonnementskaarten. Alle overige kaarten 
en retours zijn na 1 Augustus ongeldig. 



Met spanning werden de eerste uitkomsten van het Hon- 
gaarsche zonentarief te gemoet gezien. De wekelijksche opgaven 
van de twee eerste weken in Augustus luidden aldus : 



30 Juli— 5 Aug. 
1889 tegen 1888. 

Personen 166.687 H- 20.091 

Tonnen 150.806 H- 19.332 

Totaal ontvangsten. 734.373 — 77.892 



6—12 Aug. 

1889 tegen 1888. 

187.000 H- 32.333 

160.675 H- 16.366 

808.058 — 74.804 



Beide verslagen toonen dus eene stijging van het verkeer, 
maar een verlies van inkomsten. Wel is waar is niet aange- 
geven hoeveel van het verlies op rekening van het personen-, 
en hoeveel op het goederenvervoer komt. Daar echter dit 
laatste in niet. geringe mate is toegenomen , mag men besluiten 
dat het grootste deel der verliezen tot het personenverkeer is 
fcerug te brengen. Het zou echter verkeerd zijn na de erva- 
ringen van zoo körten tijd over het zonentarief een oordeel te 
vellen; het is echter in ieder geval opvallend dat de vermeer- 
dering voorloopig lang niet dien omvang heeft genomen, welke 
moet komen om niet alleen de prijsverlaging , maar ook de 
vermeerderde kosten slechts voor de helft te dekken". — 

Het eerste verslag der gevolgen luidt dus ongunstig! 
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Met een waar leedvermaak is dit verslag door verscMllende 
tegenstanders vernomen. 

Het „Journal des Chemins de fer" in Frankrijk trekt, zelfs 
nadat gunstiger resultaten geopenbaard waren, raet wäre 
bitterheid tegen het zonentarief te velde; noemt het a priori 
onmogelijk; wantrouwt de officieele cijfers, en acht dezen nog 
te gunstig ; de Hongaarsehe Staat fabriceert eene theorie, en 
speelt daarmede de baas over natuurkrachten ; dit is de groote 
fout der mathematische boven de oude handels-tarieven; de 
wäre tariefhervorming bestaat daarin, om op ieder punt van 
het net bedacht te zijn op de verheffing van landbouw, handel 
en nijverheid ; welnu het zonentarief is blind , en zou een 
vooruitgang zgnP De belastingschuldigen zuUen het deficit 
moeten dekken, en de kosten voor reizigers en neringdoenden 
betalen. De eenige weg der rechtvaardigheid is echter dat ieder 
zijne eigene lasten drage. Het zonentarief zondigt niet alleen 
tegen staatkundige en finantieele beginselen, maar strgdt ook 
tegen de beginselen der sociale rechtvaardigheid, en moet dus 
door ieder onbevooroordeeld mensch worden verworpen. — 

De Hongaarsehe regeering neemt de bestrijding van deze 
aanvallen licht op , want het zijn de kapitalisten , welke in 
den spoorweg slechts een finantieel lichaam zien, die zoo 
spreken ! En de regeering kon de bestrijding zoo licht opvatten, 
daar zij spoedig met gegevens en bewijzen zou voor den dag 
komen, die alle tegenspraak deden verstommen. 

In de eerste week van September 1889 stuurt de directie 
der Hongaarsehe Staatsspoor wegen de volgende missive aan 
de tijdschriften : 

„Terwijl wij de eer hebben hierbij het 23e voorloopige week- 
verslag van ontvangsten over te maken, nemen wij de vrjjheid 
de geeerde Redactie te verzoeken dit met de volgende opmer- 
kingen in druk te brengen, daar wij hebben waargenomen, dat 
uit de wekelijksche verslagen sinds 1 Augustus versehenen, 
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door het publiek verkeerde gevolgtrekkingen worden gemaakt. 

Het doel van onze wekelijksche verslagen is slechts eene 
voorloopige mededeeling over verschillende bedrijfsaangelegen- 
heden onzer spoorwegen in het algemeen, en deze verslagen 
kunnen op nauwkeurigheid geen aanspraak maken, aangezien 
in den tgd hunner samenstelling de nauwkeurige cijfer-gegevens 
van personen- en goederen-verkeer nog niet bekend zijn, en eerst 
3 maanden na het einde van de betrekkelijke maand van het ver- 
keer op betrouwbare wijze kunnen worden opgesteld. De cijfers 
der voorloopige wekelijksche verslagen worden berekend op 
grond der, in de week van het bericht, gezamenlijk verkregen 
treinkilonieters, waaraan de ontvangs-coefficienten, uit de feite- 
lijke gegevens van het voorgaande jaar opgemaakt, worden ten 
grondslag gelegd. 

Natuurlijk worden veranderingen in tarieven, wisseis, conjunc- 
tuur en verkeer in voorname transportartikelen naar eisch in 
het oog gehouden. 

Zoo werd bij de samenstelling van de sinds den len Augustus 
geopenbaarde verslagen op de vermindering in het granen-verkeer 
van dit jaar, en op de nieuwe personentarieven acht geslagen. 

Het uit de voorhandene verslagen der week in de totaal- 
ontvangsten zieh openbarende verlies van 76.238 flor., alsook 
de verliezen der weken na 1 Augustus tegenover de gelgke 
periode van het voorgaande jaar, zijn uitsluitend aan den 
achteruitgang van het goederen- (en met name het granen-) 
vervoer toe te schrijven; terwijl wat het personenverkeer be- 
treft , op grond van betrouwbare gegevens , sinds de invoering 
van het zonentarief verzameld, tegenover het gelijke tijdvak 
van het vorige jaar, niet alleen eene zeer belangrijke toeneming 
der vervoerde personen, maar trots de verlaging der tarieven, 
ook eene vermeerdering der personen- en bagage-ontvangsten 
kan worden geconstateerd." 

Budapest, 1 September 1889. 
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De statistische tabellen der maanden Augustus, September en 
October wijzen een zeer groote vermeerdering van het verkeer 
aan, met eene niet onbelangrtjke vermeerderde ontvangst. Men 
schrijft uit Budapest, dat van den len Augustus tot den 20^0 
September de ontvangsten met 450.000 flor. boven die van het 
vorige jaar geklommen zijn , en het aantal passagiers met 170 % 
is vermeerderd. 

Aan deze uitkomsten mag men nog niet te veel gewicht 
hechten, daar Augustus de reis-maand bij uitnemendheid is, 
en de Parijsche tentoonstelling, benevens de nieuwheid der in- 
voering, ongetwijfeld hären invloed hebben doen gelden. 

Doch reeds den 25^*®" November kunnen in een debat ter 
gelegenheid eener lezing gehouden in de „Gesellschaft Oester- 
reichischer Volks wirthe'' definitieve gunstige opgaven omtrent 
de gevolgen van het zonentarief worden verstrekt. 

Dr. Theodor Hertzka, de schrijver van „das Personen- 
Porto", verkrijgt het woord, en zegt ongeveer het volgende : 

„Voor alles verwondert het mij in de hoogste mate, dat op 
het huidige oogenblik, terwijl eene dergeljjke hervorming der 
personentarieven in werkelijkheid wordt ondernomen , de uitwer- 
king van het Hongaarsche zonentarief zoo wordt voorgesteld, als of 
men reden had voor de oeconomische gebeurtenissen te beven. 
Ik vat de zaak anders op, en moet zeggen dat de finantieele 
gevolgen van het Hongaarsche zonentarief mij verbluft hebben 
doen staan. Ik ben toevallig in de gelegenheid aan de geeerde 
vergadering de allerjongste, nog niet openbaar gemaakte gegevens 
mede te deelen. Daaruit zal blgken, dat het aldaar geenszins 
eene voorbijgaande zomerontvangst is geweest , waarbij ik bo- 
vendien opmerk, dat deze zomer juist een zeer siechte reis- 
zomer was. 

Mijne mededeelingen strekken zieh uit tot den 10*^^" Novem- 
ber van dit jaar. Opdat de geeerde aanwezigen, waaronder 
zieh vele vakmannen bevinden , de autoriteit en geloofwaardig- 
heid dezer gegevens kunnen toetsen, wil ik hier hun genesis 
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mededeelen. Het is ten minste opyallend, dat de Hongaren 
reeds nu in staat zijn tot aan den 10^®" November de gegevens 
van het zonentarief te leveren met eene betrouwbaarheid, die 
de . benaderende schattingen verre overtreft. Bij deze omstandig- 
heid wil ik uwe opmerkzaamheid op het volgende vestigen. 
De geeerde vergadering zal zieh herinneren , dat de eerste 
Hongaarsche bekendmakingen over de uitkomsten van het 
zonentarief van een deficit gewaagden ; en eerst voor eene 
maand verraste ons de Hongaarsche handelsminister met zijne 
mededeelingen. Het verschil tusschen deze beide openbaarma- 
kingen is zoo buitengewoon groot, dat men wel vragen mag, 
hoe het mogelijk is, dat men oorspronkelijk van een deficit 
sprak, dat in 5 maanden 1\ millioen zou bedragen, enwijnu 
plotseling van eene overwinst hooren spreken, die op het oogen- 
blik reeds een millioen te boven gaat. De verklaring is de 
volgende. De benaderende verslagen steunenopeene schatting, 
wier grondslagen de afgelegde trein-kilometers zijn. Aan den 
handelsminister wordt het aantal afgelegde trein-kilometers op- 
gegeven, en op grond dezer exacte cijfers wordt de schatting 
gedaan. Nu heeft men vroeger jaren den trein-kilometer op 4 
flor. geschat. De minister heeft met het oog op de voorgenomen 
Verlagingen het noodig geoordeeld den trein-kilometer 10 % 
lager te taxeeren , d. i. op 3.60 flor. Zoo kwam men aan het 
vermoedelijk geschatte tekort. De werkelgke opbrengst werd 
nu op grond der volgende gegevens berekend: 

De gezamenlijke stations moeten dagelijks aan het Centraal- 
bureau de som van verkochte plaatskaarten opgeven. Die som- 
men worden bij elkaar opgeteld. Nu kent men nog slechts den 
kaartenverkoop der Hongaarsche lijnen, en is het de vraag, hoeveel 
der genomen kaarten op de naburige lijnen afgegeven zgn , 
want een aantal reiziger s reist op de aangrenzende lijnen. Daar 
tegenover staat, wat de aangrenzende lijnen aan personen op 
de Staatsspoorwegen brengen, en ik geloof niet verre mis te 
tasten, zoo ik aanneem dat dit ongeveer tegen elkaar opweegt. 
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tk neem nu de vrijheid de volgende cijfers mede te deelen. 

In het vorige jaar bedroeg het aantal reizigers in het tijdvak 
van 1 Augustus tot 10 November in ronde soni 1.400.000; in 
dit jaar 3.680.000, dat geeft eene vermeerdering van 2.280.000 
personen. Van die 3.680.000 personen komt het grootste deel 
op het buurtverkeer , en slechts 1.700.000 op het afstands- 
verkeer. Met de ontvangsten is het aldus gesteld: uit het per- 
sonenverkeer blijkt een plus van 511.000 fior., uit het bagage- 
vervoer een plus van 77.000 flor., dat is te zamen 589.000 fl. 
Hierbij is op merken, dat nog eene omstandigheid het ver- 
schil tusschen de nu gebleken inkomsten en het vroeger aän- 
getoonde tekort verklaart. Dit verschil is namelijk hoofdzakelijk 
tot het goederenvervoer terug te brengen. Tot nog toe is in 
Hongarije eene vermindering in het vervoer van 26.000 graan- 
wagons aan te wijzen; de wagon ä 50 flor. gerekend, veroor- 
zaakt dit een minus van 1.300.000 fl. 

Ik moet toegeven, dat ik van het Hongaarsche zonentarief 
wäarlijk geen finantieel voordeel ver wacht heb, en wel om eene 
reden, die gelukkig geen zorg meer baart. Men heeft naast 
verlaging der personentarieven beproefd de reizigers naar Budapest 
te lokken. Ik geloof echter, dat geen mensch naar eene stad 
reist, waar hij niets te doen heeft , en het denkbeeld van den mi- 
nister heeft in de praktijk geen ander gevolg, dan dat dit het 
geheele tarief ingewikkeld maakt. Desalniettemin heeft de Hon- 
gaarsche minister buitengewoon verstandig gehandeld uit poli- 
tiek oogpunt, door het zonentarief deze fout te doen aankleven, 
daar in Hongarije geen menschen gevonden worden, die niet 
dwepen en in geestdrift ontvlammen, als het om de verheffing 
van Budapest te doen is. De voorgestelde verheffing van Buda- 
pest was voldoende om ten koste van andere* deelen des lands 
ieder spoor van tegenspraak uit te wisschen." 

In den „Economiste Frangais" van 24 Mei 1890 N° 21 geeft 
Paul Lerqy-Beaulieu zijne beloofde uadere beoordeeling van 
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het Hongaarsche stelsel, waarin hij erkent in zjjne vorige 
afbrekende kritiek wat haastig geweest te zijn. „Nous con- 
fessions volontiers, schnjft hij , que nous-mßme , nous nous 
representions la reduction des tarifs en Hongrie comme bien 
plus forte qu'elle ne nous apparait aujourd'hui aprfes des ren- 
seignements plus precis!" Leroy-Beaülieu wil zijn eindoor- 
deel nog opschorten, en voorloopig slechts onder zeker voor- 
behoud zijne meening uitspreken. De schrijver merkt op dat 
de Staatsspoorwegen in Hongarije meerendeels evenwijdig aan 
de lijnen der particuliere maatschappijen loopsn. De radikale 
hervorming der Staatsspoorwegen heeft misschien het vervper 
van deze evenwgdige lijnen afgetrokken , zonder dat zij de lust 
tot reizen heeft aangewakkerd. Is dit werkelijk het geval , dan 
verdwijnt het geheele voordeel, indien de particuliere onder- 
nemingen gelijke gunstige voorwaarden verleenen '). Bovendien 
kan men de netto winst pog moeilijk bepalen, aangezien men 
nog niet weet met hoeveel de uitgaven, voor uitbreiding der 
werken en voor aanschaffing van nieuw materieel, zijn ver- 
hoogd. Nogmaals komt de schrijver op tegen de bepaling, dat 
men voor afstanden boven de 225 K.M. afgelegd, nietbehoeft 
te betalen , en acht hij dezen maatregel in ieder geval te veel 
met de theorie in strijd. 

De Hongaarsche correspondent van dit blad deelt ons mede, 
„dat men in de toepassing van het zonenstelsel een finantieelen 
kunstgreep wil zien. Want de particuliere spoorwegen zijn 
grootendeels van Fransch kapitaal gebouwd; een der voor- 
waarden van naasting is, dat men hier voor eenen prijs zal 
betalen, welke berekend wordt naar de gemiddelde opbrengst 



') Leroy-Beaulieu schijnt niet opgemerkt te hebben, dat van de 18 par- 
ticuliere maatschappijen , die zelf exploiteeren, slechts twee eene zeer geringe 
vermindering van inkornsten uit het personenvervoer kunnen aanwijzen, de 
zestien o verigen allen betere zaken maakten , sommige zelfs hunne inkornsten 
zeer belangrijk zagen vermeerderen. (Men zie de maandelijksche officieele 
taljellen in het Zeitschrift für Eisenb, urid Dampsch. der Oest-Ung. Mon.) 
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Tan de laatste zeren jaren YÖor de naasting; de termgn y, 
naasting yervalt in 1896, en nu beschouwen soinmigen het zob< 
stelsel als een middel om den kooppriJB zeer laag te makei 

Deze beschuldiging is echter zeer onwaar; oit alles blg^ 
dat de Hongaarsche regeering slechts het belang van het la 
en der inwoners op het oog heeft gehad, en niet naar 
bevoordeeling van de schatkist heeft gestreefd ; bovendienlog 
straft de gunstige geldelijke uitkomst deze bewering geheel en ( 

Het oordeel over het Hongaarsche zonentarief mag dus 
niet ongunstig luiden, al kan men daarop wel eenige 
merkingen maken; en ik wil mij gaarne aansluiten bij 
genoemden correspondent, waar hg schrijft: ^L'Exp^rien 
sera interessante k poursuivre, d'autant plus, que les d^fe 
seurs z61es du Systeme par zones croient savoir des äpresen 
que la tarification actuelle a fait son temps, et que Tfiur 
tout enti^re finira par reconnaitrcj Tutilite de Tinnovatia 
Austro-Hongroise. 

Peut-6tre se presse-t-on un peu de conclure." 






Um 



De laatste officieele gegevens over de uitkomsten van hi 
zonentarief luiden als volgt : 

Het aantal reizigers is van den 1®" Augustm 1889 toteind 
Februari 1890 geklommen tot 6.800.539; gedurende hetzelfdJ 
tijdvak in 1888—1889 werden 2.554.641 personen vervoerdj 
dat wijst eene vermeerdering aan van 4.245.898 reizigers of 166° 

De ontvangsten waren : 

Van 1 Aug. 4888 tot einde Februari 4889 5.465.392 florijnen. 

» 4 » 4889 » » » 4890 6.406.245 » 

dat wijst eene vermeerdering aan van 940.853 » of 48%. 

De ontvangsten van het personenvervoer (en bagage) hebben 

bedragen : 

Van 4 Januari tot 30 Juni 4889 4.043.046 florijnen. 
»4 » » 30 » 1890 4.520.100 » 

dat geeft voor 4890 een plus van 477.084 » 
welke som nog vergroot wordt tot 634.084 floiijnen, wanneer men van de som j 
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der jaarabonnementen, welke te zamen 314.900 llorijnen opbrachten, het gedeelte 
ad fl. 157.000, dat op de maanden Juli tot Deceinber valt, afrekent. 

De ontvangsten van het personenvervoer (en bagage) hebben 
bedragen : 

Van 1 Januari tot 34 Juli 4889 4.857.450 florijnen. 

» 4 » » 34 1» 4890 5.525.446 » 

dat geeft voor 4890 een plus van 667.666 » 

-welke som nog vergroot wordt tot 798.666 florijnen, wanneer raen weder 

het gedeelte der jaarabonnementen, op de maanden Augustus — December ad 

134.000 flor. vallende , van het totaal aftrekt , en het overige bij deze som voegt. 

De laatste officieele gegevens van den 12®" October luiden: 

De ontvangsten van het personen- (en bagage) vervoer hebben 

bedragen : 

Van 4 tot 34 Aug. 4890 4.207.554 Gulden. 
» 4 » 34 » 4889 955.844 » 

Van 4 Jan. tot 34 Aug. 4890 6.732.670 Gulden. 
» 4 » » 34 » 4889 6.063.423 » 



d. i. eene vermeerdering in 4890 met 669.547 Gulden 

welke som nog vermeerderd wordt tot 774.547 Gulden, als men het aandeel 
der jaarabonnementen, voor de maanden September — December ad fl. 405.000, 
üveder in rekening brengt. 



Aan dit hoofdstuk wil ik nog de mededeeling toevoegen , dat de Hongaarsche 
regeering in den afgeloopen zomer van plan was ook voor het goederen vervoer een 
zonenstelsel in te voeren, hetwelk in de plaats moest körnender tallooze uitzon- 
deringstarieven. De zonen zouden regelmatig met 25 K.M. opklimmen , en boven 
den afstand van 225 K.M. wel in rekening gebracht worden , aangezien goe- 
deren veel meer over grooten afstand vervoerd worden dan personen. De een- 
heidsprijs voor de verdere zonen zou echter een afnemende zijn, zoodatook 
hier aan het vervoer op groote afstanden eenige verlaging zou worden toege- 
staan (Zeitschrift für Eis. und Dampsch. der Oest-Ung. Mon. 7 September 4890). 

In de aflevering N° 44 van dit zelfde »Zeitschrift" wordt echter onder 
den datum van 26 October uit Budapest gemeld , dat het plan , om een zo- 
nentarief voor het goederenvervoer in te voeren, vervallen is, en slechts 
eene verlaging der tarieven wordt toegestaan, terwijl de wegeenheid tot 40 
K. M. vergroot wordt. Het doel dezer verandering is eene concurrentie te 
openen met de scheepvaart op den Donau. De reden, waarom men van een 
zonentarief afgezien heeft, wordt niet vermeld. 

Het nieuwe tarief zal 4 Januari 4894 worden ingevoerd. (N®. 45) 
(Bijgewerkt tot 2 November 4890). 
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TARIEFHERVORMING IN OOSTENRIJK. 

(16 Juni 1890). 

De nationale wedijver, welke zieh steeds tusschen de twee 
deelen der Oostenrijksch-Hongaarsche monarchie laat opmerken, 
openbaarde zieh ook nu in Oostenrijk, waar men met leede oogen 
de onverwacht gunstige uitkomsten van de radikale hervorming 
in den naburigen staat aanzag. Van daar ontwikkelt zieh onder 
de Oostenrijksche bevolking eene beweging, die ook eene radikale 
tariefhervorming ten doel heeft, doch welke hervorming beter 
moet zijn dan de Hongaarsche, gezuiverd van de aan deze 
klevende gebreken. 

Den 4^®^ November 1889 werd in de afdeeling „Verkeer'* van 
den "Weener gemeenteraad het volgende besluit genomen : 

Men zal een adres bij de regeering indienen, waarin , onder 
nadere uiteenzetting der oeconomische voordeelen van de invoe- 
ring van een zonentarief in Oostenrijk, en der oeconomische 
nadeelen, die uit de invoering van het zonentarief van Hon- 
garije voor deze helft van het rijk, en in het bizonder voor 
Weenen voortspruiten , het verzoek gedaan wordt, dat de 
regeering zonder dralen alle voorloopige stappen möge doen , 
om ook op de Oostenrijksche Staatsspoorwegen een zonen- 
stelsel met läge tarieven, in het bizonder met het oog op de 
belangen van "Weenen, in het leven te roepen. 

Gelijke adressen werden ingezonden door de gemeenteraden 
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van Praag en Czernowitz, en de Kamers van Koophandel van 
"Weenen, Budweis, Brody, en Olmütz. 

De Oostenrijksche regeering was echter in deze materie de 
Hongaarsche reeds voor geweest. Immers in de vergadering 
van het Huis van Afgevaardigden van den 9^®*^ April 1889, 
bij gelegenheid der speciale debatten over de begrooting 
en de middelenwet voor 1889, werd door den afgevaardigde 
SiEGMUin) de volgende motie voorgesteld: 

„De K. K Regeering wordt verzecht met het Verein Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen en de overige continentale spoorwe- 
gen voorloopige onderhandelingen te beginnen in dezen geest, dat 
de personentarieven van alle continentale, het regelmatigpersonen- 
vervoer dienende, hoofdlijnen worden onderworpen aan eene 
hervorming in de richting, dat door middel van een eenslui- 
dend en eenvoudig, zij het ook een meerledig, zonentarief alle 
klassen der bevolking, ook de onbemiddelde , in staat gesteld 
worden de spoorwegen, ook over grootere afstanden, tegen de 
laagst mogelijke prgzen te gebruiken." 

Daarop besloot de directie der Staatsspoorwegen , met eene 
dergelijke hervorming in de praktijk vooreerst op een klein, 
maar drukbezocht, gedeelte eene proef te nemen. 

Den l*'" Juli 1889 werd op de lokaallijnen Weenen — 
Purkersdorf — ^Neulengbach,Weenen — Kaiser-Ebersdorf, en "Wee- 
nen — Klosterneuburg — St. Andrä-Wördern — TuUn een nieuw 
personentarief ingevoerd, dat in zooverre een zonen- (of 
liever groepen-) tarief kon genoemd worden , als daar meerdere 
stations en halten tot e6n prijs vereenigd waren. 

De uitkomsten van deze proef waren zeer bevredigend; de 
administratie was zeer vereenvoudigd ; in plaats van de vele ver- 
schillende plaatskaarten was e6n soort gekomen , en de af- 
standen , waarop verlaging was toegestaan , toonden eene enorme 
vermeerdering van het verkeer. De welgeslaagde invoering van 
het zonentarief in Hongarije gaf een grooten stoot aan de be- 
weging in Oostenrijk. De läge prijzen in Hongarije deden de 
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Oostenrijksche lijnen op voorname verbindingea concurrentie 
aan , en gaven aanleiding tot een steeds meer afleiden van hefc 
verkeer dezer laatsten. De oeconomische voordeelen, dk Hon- 
garije bovendien van de hervorming genoot, deden het stem- 
menaantal, dat om verandering riep, steeds vermeerderen. De 
Staatseisenbahnrath heeft in zijne herfstvergadering van 1889, 
op voorstel van het lid Dr. Russ, het volgende besluit genomen : 

„Overwegende, dat in het jaar 1888 slechts 38.18% aller 
reizigers tegen normale prijzen reisden; 

overwegende, dat door de uitbreiding der verlagingen voor 
den zomer van 1889 en het loopende winterseizoen het per- 
centage nog belangrijk zal verminderen; 

overwegende, dat de reizigers der 3«, 2® en 1® klasse tot 
nog toe gemiddeld slechts 30, 61 en 103 K.M. aflegden, 
terwijl de bezetting der plaatsen 71.1, 32.6 en 10.5 % 
heeft bedragen; 

dat de velerlei ingewikkelde verlagingsbiljetten het werk der 
kas-, controle-, en afrekeningsorganen verzwaren , vertragen, en 
kostbaarder maken; 

overwegende, dat die verlagingen, die meer dan 33% van 
den normalen prijs bedragen , op staatkundige en oeconomische 
gronden moeten behenden blgven, 

wordt de General-Direction verzecht: 

1°. eene aanmerkelijke , minstens 33 %, bedragende verlaging 
der normale personentarieven in den vorm van een zonentarief 
vast te stellen, en 

2°, tegelijkertijd alle andere vormen van verlagingen af te 
schaffen , uitgezonderd enkele genoemde (Arbeiders-, School -, 
Staatsambtenaren- Officierenkaarten). 

Ingevolge al deze gelgkluidende verzoeken, en de gunstige 
uitkomsten op eigen terrein in de buurt van Weenen ver- 
kregen , ontving de K.K. General-Direction der Oesterreichische 
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Staatsbahnen de opdracht verslag te geven van hare Studien 
over hervorming der personentarieven. 

Het verslag van de Oostenrijksclie regeering over dit onder- 
zoek en over de beginselen van het nieuwe tarief bevat on- 
geveer het volgende: 

Na ernstige overweging is de directie tot het besluit geko- 
men , dat, tengevolge van de vele bedenkingen die in den laatsten 
tijd tegen een difFerentieel tarief bij het goederenvervoer zijn 
opgekomen , een dergelijk systeem voor het personenverkeer niet 
aan te bevelen was, doch dat veeleer de tegenwoordige ge- 
lijkmatige kilometerprijzen de voorkeur verdienden. Immers 
dit stelsel moest er op berekend zijn, dat het zijne toepassing 
zou vinden op een net , dat geen afgerond geheel vormt, maar 
zoowel over den Staat als over particuliere maatschappijen 
verdeeld is. Men moest daarom een systeem opstellen , dat op 
alle spoorwegen kon worden ingevoerd, en zieh onderscheidde 
door eenheid van toepassing en door eene duidelijke, voor 
ieder bevattelijke inrichting. Een zoogenaamd staffeltarief 
(dat is een tanef met op groote afstianden afnemende prijs- 
eenheid) möge voldoen bij een net , dat als een afgerond geheel 
bestuurd wordt, bij een gemengd net sluit het de invoering 
van een eensluidend tarief ten eenemale uit. 

Deze overwegingen hebben de directie er toe geleid om, met 
het oog op eenv^ groote verlaging en zeer eenvoudige afreke- 
ning , de kilometrische tariefeenheid van de laagste klasse gelijk 
te stellen met de kleinste gangbare munteenheid — dat is 1 
kreutzer. De keuze van deze kilometrische eenheid voor de 
3c klasse , voerde er van zelf toe de tariefeenheid der hoogere 
klassen tot een veelvoud hier van te maken. 

Voor het gebruik der sneltreinen wordt het tarief voor elke 
klasse met 50 ^/^ verhoogd , terwijl de verlaging voor gemengde 
treinen vervalt. 

De verhouding tusschen de nieuwe en de bestaande prijzen per 
K.M. is dus als volgt: 

7 
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TARIEFHERVORMISO IN OOSTENBIJK. 



Personont reinen. 


Sneltr 


einen. 




Klasse : 


I. II. IIL 




I. IL 


III. 




Bestaande prijzen 


4,75 3,- 2,- 




5,75 4,- 


2,5 




Topkomstige » 


3,- 2,- 1,- 




4,5 3 — 


1,5 




Verlaging in percenten: 


36,— 33,— 50,— 


% 


20,— 25,— 


40,- 


% 



(Dp priizen zijn iiitgedrukt in krentzer.) 



De buitengewone eenvoudigheid van dit stelsel, op de een- 
heid van den krentzer opgebouwd, en daaraan zijn naam van 
krentzer-zonentarief ontleenende , kernt ook aan het streven naar 
vermindering van het groote aantal plaatskaarten ten goede. 
Want kleinere stations zullen in den regel slechts met plaats- 
kaarten derde klasse worden voorzien, zoodat men voor de 
2e en 1« klasse respectievelijk 2 en 3 kaartjes moet koopen. 
Kaarten voor sneltreinen worden in den regel slechts op hoofd- 
stations afgegeven ; op de andere stations kan men 1 1 biljet 
voor de verlangde klasse nemen *). 

Het voorname doel van het kreutzer-zonentarief is de bevordering 
van het buurtverkeer en de belangrijke begunstiging der derde- 
klasse-reizigers. De prijs voor de derde klasse is nu lager dan 
in eenig ander land , zelfs nog iets lager dan die der 4^ klasse 



*) De kaartjes zijn nanielijk op die wijze ingericht, dat men ze in twee 
lielften kan splitsen ; op de bovenste helft Staat de halve prijs gedrukt, op 
de onderslp de volle prijs. Wordt mi een kinder- of militair-kaart gevraagd, 
dan woidt alleen de bovenste helft afgegeven. De volgende afljeelding van 
ppn kaartje naar een der plaatsen in de onnniddellijke omgeving van Weenen 
möge dit diiidelijk maken: 



1 - r^ 


P^ 




Wien F 1 

ellerwiese-ünt 

Inzersd 
oder nmge 

761 




2, g 


761 
1. zo 


tog.a,is 


!^2 


p Wo ^ H-. 


!z! to 


Ä i* 


tsd" 


''a i- 


t?d 


*i 


-^ 
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op de Pruisische spoorwegeii, die altijd ten minste 2 pfennig 
rekenen. 

"Wat de bevordering van het buurtverkeer betreft , staat 
dit tarief geheel tegenover het Hongaarsche , dat voornamelijk 
het afstandsverkeer bevoordeelt. De zonenindeeling heeft deze 
bevordering ten doel , want de zonen hebben geen vast middel- 
punt zooals in Hongarije *), maar een verplaatsbaar middel- 
punt in ieder Station. Vandaar dat de läge prijs voor de 
kleine begin-zonen het buurtverkeer zeer te stade zal komen, 
en een van de eerste beginselen van dit stelsel is. 

Wat de zonenindeeling betreft, vindt men van ieder Sta- 
tion uitgaande binnen de eerste 100 K.M.: 5 Zonen van 10 
K.M., 2 van 15 K.M. en 1 van 20 K.M. (5 X 10 + 2 X 15 
-|- 20 = lOOK.M); daarop volgen 4 zonen van 25 K.M. ieder, 
en daarna klimmen de zonen met 50 K.M. op, tot de grens 
van 1000 K.M. De berekening van den prijs geschiedt steeds 
naar de kilometrische eenheid , (of liever naar de myriametri- 
sche eenheid; daar de kleinste zone 10 K.M. is, en alle vol- 
gende zonen veelvouden van den myriameter zijn ,) en wordt 
slechts in afdeelingen gesplitst door de verschillende zonen, 
waarbij een gedeelte eener zone steeds voor eene geheele wordt 
berekend ; een maatregel die in het belang der vereenvoudiging 
noodig scheen. De volgende tabel geeft het systeem met de 
prijzen weer: 



*) Mij diinkt dat de Oostoiirijksche rep^eoriiig hloi' bot llonpjaarsche systoem 
iiiet vvil begiijpen. In llonfrarijo is irnmers, de heppikinfr mot bot oo^ op 
Budapest daargelaten, ook icnler slation het initkielpunt aller zonen. 



Digitized by VjOOQIC 



lOÖ 



TARIEFdBRVORHING iK ÖOSTtjÜRlSti. 



Nummer 


Aantal K.M. 


Personen- en gemengde 
t reinen. 


Sneltreinen. 


Zone. 


Klasse 


Klasse. 




III. 


II. 


I. 


III. 


IL 


I. 


1 


1—10 


40 


20 


30 


45 


30 


45 


2 


11—20 


20 


40 


60 


30 


60 


90 


3 


21—30 


30 


60 


90 


45 


90 


435 


4 


31—40 


40 


80 


420 


60 


420 


480 


5 


41—50 


50 


400 


450 


75 


450 


225 


6 


51—65 


65 


430 


495 


98 


495 


293 


7 


66-80 


80 


460 


240 


420 


240 


360 


8 


81—400 


400 


200 


300 


450 


300 


450 


9 


401-425 


425 


250 


375 


188 


375 


563 


40 


426—450 


450 


300 


450 


225 


450 


675 


41 


454—475 


475 


350 


525 


263 


525 


788 


12 


476—200 


200 


400 


600 


300 


600 


900 


.13 


204—250 


250 


500 


750 


375 


750 


4425 


14 


254—300 


300 


600 


900 


450 


900 


4350 



26 
27 
28 



en ZOO voorts per zone regelmatig opklimmende met 



50 



854—900 
904—950 
954—4000 



50 


400 
tot 


150 


75 


450 


225 


900 

950 

4000 


4800 
4900 
2000 


2700 
2850 
3000 


1350 
4425 
4500 


2700 
2850 
3000 


4050 
4275 
4500 



(De prijzen zijn uitgedrukt in kreutzer), 

Reeds den P*®" Juni 1882 is eene groote verlaging der 
tarieven ingevoerd, welke eene belangrijke vermeerdering van 
het verkeer heeft ten gevolge gehad. 

Hoever de verlaging der prijzen sinds 1882 is gegaan, 
vooral door het kreutzer-zonentarief, kan uit de volgende 
tabel blijken: 
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Personentrein. 


1 Sneltrein. 




Kilo- 
meter. 


Klasse. 


Klasse. 




III. 


II. 


I. 


III. 


II. 


I. 


Van Weenen naar 




V 


95 


142 


190 


116 


171 


228 


Neulengbach 


39 


t 


80 


120 


190 


100 


160 


230 


(3. 4. c. d.) *) 




z 

V 


40 


80 


120 


60 


120 


180 


Van Weenen naar 


457 


687 


916 


556 


829 


1100 


Linz 


489 


t 


390 


580 


920 


480 


770 


1110 


(2. 3. c. d.) 




z 

V 


200 


400 


600 


300 


600 


900 


Van Weenen naar 


760 


1141 


1517 


924 


1366 


1815 


Salzburg 


314 


t 


640 


960 


1520 


800 


1280 


1830 


(d. 2.) 




z 


350 


700 


1050 


525 


1050 


1575 


Van Weenen naar 
















Innsbruck 


560 


t 


1120 


1680 


2590 


1310 


2140 


2960 


(4. 2. d. e.) 




z 


600 


1200 


1800 


900 


1800 


2700 


Van Weenen naar 
















Bregenz 


740 


t 


1530 


2280 


3560 


1810 


2980 


4170 


(l.d.) 




z 


750 


1500 


2250 


1125 


2250 


3375 


Van Klagenfurt naar 


V 


45 


67 


89 


54 


80 


107 


Glandorf 


18 


t 


35 


55 


90 


45 


75 


110 


(2. 3. d. e.) 




z 


20 


40 


60 


30 


60 


90 


Van Czernowitz naar 
















Suczawa 


90 


t 


180 


280 


440 


280 


370 


530 


(7. cd.) 




z 


100 


200 


300 


150 


300 


450 


Van Krakau naar 
















Suczawa 


915 


t 


1860 


2720 


4370 


2310 


3690 


5290 


(5. 6. b.) (7. c. d.) 




z 


950 


1900 


2850 


1425 


2850 


4275 


*) Deze letters en cij- 


( 


De prijzen zijn bereken 


d in kreutzer.) 


fers dulden de plaats op 








het kaartje aan. 








(Zie pag. 68.) 



















IV beteekent: tarief enkele reis voor 1 Juni 1882. \ 
t » tegenwoordig tarief enkele reis. \ 

z » toekomstig zonentarief. \ 

Bg de berekening der vrachtprijzen voor de bagage is het 
Freigepäck opgeheven, en per K.M. moet men voor ledere 10 
K,G, 0,2 kreutzer betal^n, echter ijooit mmder dan 10 kreutzer. 
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Bg de invoering van dit systeem zijn alle bijzondere verla- 
gingen als retour- pleiziertrein- en dergelijke andere kaarten, 
behoudens eenige uitzonderingen , vervallen. Het nieuwe tarief 
zal 1 Juni worden ingevoerd op de Staatsspoorwegen. De par- 
ticuliere lijnen, die onderworpen zijn aan eene tariefregeling 
döor den Staat , moeten zoo spoedig mogelijk het nieuwe tariet 
toepassen. De overige particuliere maatschappijen worden aan- 
gezocht het tarief in te voeren. 

De verhooging voor sneltreinen wordt overal van 20% op 
50% gebracht, en de verlaging voor gemengde treinen mag 
worden ingetrokken. De uitgifte van rondreisbiljetten blijft ge- 
oorloofd, doch tegen normale prijzen zonder verlaging. — 

Het bovenstaande was vervat in een ontwerp-wet met me- 
morie van toelichting tot wijziging van de wet van 15 Juli 
1877 R. G, Bl. N®. 64, regelende de tarieven op Staats- en 
enkele particuliere spoorwegen, en werd door den Handels- 
minister Markies 0. von Bacqüehem aan het Oostenrijksche 
Parlement voorgelegd. De afgevaardigde Prof. Dr. von Bilinski 
bracht een uitvoerig rapport over de zaak uit, en den 16"Mei 
kwam deze zaak in het Huis van afgevaardigden ter tafel. 

De flinke inleiding van den minister von Bacqüehem ver- 
wierf luiden bijval. Toch spande nog menig afgevaardigde zijne 
rhetorische talenten in om fouten in het systeem bloot te leggen, 
en de scherpe hoeken er af te slijpen. 

De afgevaardigde Popper waardeert het goede streven om 
de dcrde klasse zoozeer te bevoordeelen ; hij heeft opgemerkt, 
dat de eerste klasse eer een hooger dan een lager tarief heeft 
gekregen; hij wil der regeering hiervan geen verwijt maken, 
want de geest des tijds gaat immers daarheen , dat men de zoo- 
genaamde rijken niet in bescherming mag nemen. Maar men 
moet de zaak ook uit het standpunt der spoorwegmaatschappijen 
beschouwon , en dan hebbe men te vreezen , dat de coupes eerste- 
klasse in het vervolg leeg zuUen bhjven, daar, methetoogop 
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het belangrijke onderscheid in prijs , menig reiziger voor de 
le klasse zieh in de 2^ klasse zal terugtrekken ; een feit dat 
op de gunstige finantieele gevolgen van dezen maatregel van 
grooten invloed zal kunnen zijn. 

Vele stemmen, als die van Dr. Russ, Bilinski, Popper 
e. a., verhelfen zieh tegen de hooge tarieven der 2® klasse, — 
waarin vooral het nijvere deel der bevolking reist, — en tegen de 
verkeerde regeling van het bagage-tarief. 

De Regierungsvertreter Sectionschef Freiherr von Czedik ver- 
dedigt de voorstellen der regeering met waren gloed ; hij wijst er 
op dat eene verlaging van het tarief der 2® klasse de finantien 
te veel in gevaar zouden brengen ; weerspreekt de zoogenaamde 
onbillijkheid van het zonentarief , dat iemand, die 201 K. M. reist 
voor 49 K. M. meer moet betalen ; betoogt dat immers in het un- 
günstigste geval de prijs per K.M. nog lager is dan de bestaande, en 
deze onbillijkheid vooral op verre afstanden zeer kleinen omvang 
aanneemt; en eindigt, door velen gecomplimenteerd , zijne uit- 
bundig toegejuichte rede met deze woorden: „Juist omdat het 
tarief luidde 1 , 2 en 3 , geloofde iedereen dat hij het begreep , 
heeft het nagerekend en gekritiseerd. In deze kritiek, Mijne 
Heeren, die wij vernomen hebben, ligt de grootste lofrede op 
de eenvoudigheid en duidelijkheid van het tarief!" 

N iettegenstaande allerlei tegenwerpingen mocht het ontwerp bij 
alle fracties der vertegenwoordiging eene goede ontvangst vinden ; 
de verschillende sprekers werden ook meermalen door de tegen- 
partjj toegejuicht, en de wet werd met groote meerderheid 
aangenomen. Van de verschillende voorgestelde moties werden 
slechts die aangenomen , welke den wensch uitdrukten de zonen 
tusschen 100 en 200 K.M. in plaats van in twee van vijftig, 
in vier van vgf en twintig K. M. verdeeld te zien, 

Aangezien de tijd voor de invoering nu te kort was geworden , 
is deze termijn nader bepaald op 16 Juni. 

De buitenlandsche pers oordeelt zeer gunstig over de Oosten- 
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rijksche hervorming. De Kölnische Zeitung o. a. noeiit deze her- 
vorming beschämend voor de Duitsche regeering, enwijstopde 
groote vermindering der tarieven tegenover de Duitsche prijzen van 
8, 6 en 4 pf., zelfs bij retours van 12, 9 en 6 pf. Het blad 
hekelt de ^jGeheimnisskrämerei" d^r directies, zag liever derge- 
lijke belangrgke vraagstukken in het openbaar behandeld, en eindigt 
metde verzuchting: „Wann werden wir endlich nachhinken?" — 

Ingevolge de voorschriften der nieuvire wet van den 25^*®" Mei 
1890 R. G. Bl. NO 89 heeft het Handelsministerie aan die 
particuliere spoorviregen , welke volgens hunne concessie onder- 
worpen zijn aan eene regeling der tarieven van wege de regeering 
eene missive verzonden, inhoudende het verzoek vöor den 1 5®" Juli 
gemotiveerde voorstellen in te zenden omtrent het tijdstip , waarop 
de invoering van het kreutzer-zonentarief op hun gebied kan 
plaats hebben. Tegelijkertijd werd aan de particuliere Ignen, 
welke aan deze verplichting niet zijn onderworpen, de uit- 
noodiging gezonden eene verlaging der tarieven in denzelfden 
geest in overweging te nemen , en tegen gelijken termijn bericht 
te sturen. 

Reeds verschillende particuliere maatschappijen hadden zieh 
bezig gehouden met eene hervorming harer tarieven om binnen 
körten tijd het voetspoor van den Staat te kunnen volgen; bij 
verschillende lijnen maakte de te vreezen concurrentie dergelijke 
maatregelen noodzakelijk. Immers de Oostenrijksche Staats- 
spoorwegen vormen geen afgerond geheel, en zouden de her- 
vorming niet naar wensch kunnen doorzetten zonder mede- 
werking der particuliere spoorwegen, daar deze laatsten druk 
bezochte verbindingslijnen tusschen hoofdpunten in banden 
hebben. Aan den anderen kant echter is deligging der Staats- 
spoorwegen van dien aard, dat zij met het nieuwe tarief de parti- 
culiere lijnen eene geduchte concurrentie zouden aandoen, Indien 
deze uit koppigheid bij het oude stelsel bleven volharden. 

De plannen der particuliere maatschappijen zijn onderling 
en van het kreutzer-zQnentarief zeer verschillend. J)e 9ü4bahn- 
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Gesellschaft heeft reeds eenigen tijd geleden aan de General- 
Inspeetion der Oesterreichisehen Eisenbahnen het volgende stelsel 
ter goedkeuring voorgelegd : DiflFerentieele tarieven vormen den 
grondslag van het stelsel; op groote afstanden vermindert de 
prijseenheid op deze wijze: 





Tegenwoordige 
eenheid. 


Toekomstig 
differentieel tarief. 




Klasse. 


Klasse. 




I. 


II. 


III. 


I. 


II. 


III. 


Van 1—300 K.M. per K.M. 

» 301—450 KM. » » 

Afstand boven 450 K.M. per K.M. 


5,46 
5,46 
5,46 


4,1 
4,1 
4,1 


2,73 
2,73 
2.73 


4,75 
3,80 
2,70 


3,56 
2,85 
2.— 


2,37 
1,90 
1,35 



(De prijzeri zijn uitgedrukt in kreutzer.) 

Bij sneltreinen een surplus van 20 %? gemengde treinen ver- 
laging 35 %. Alle verlagingen als retour-, abonnement-, seizoen- 
kaarten etc. blgven bestaan. De verlagingen van het Weener 
lokaalverkeer zuUen op de gewichtigste centra der provincie 
toegepast worden. 

De Böhmische Nordbahn maakt bekend: 

De directie heeft in hare vergadering van 21 Maartbesloten 

tot eene hervorming der personentarieven , ten doel hebbende 

de prijzen zeer te vorlagen en eene vermeerdering van het 

verkeer mogelijk te maken ; de prijzen zuUen berekend worden 

naar het aantal stations , dat gepasseerd wordt , en voor den 

afstand tusschen twee buurtstations bedragen: 

Sneltrein. 

2e 3e Klasse. 

25, 15 Kreutzer. 

Dezo berekening heeft plaats tot het 20ste Station, waarna 
een „Fernzone" begint, binnen welke de maximumprijzen 6, 
4 en 2 florijnen voor gewone treinen , 7 , 5 en 3 florijnen 
voor sneltreinen in de drie klassen zuUen zijn, zonder ver- 
meerdering voor den toenemenden afstand. Het onderscheid 
tusschen gewone en geraengde treinen vervalt hier bij. 





Gewone trein. 




le 


2e 3e Klasse. 


le 


30, 


20, 10 Kreutzer. 


35, 
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De Südbalin-Gesellschaft heeft eene afwgzende beschikking 
gokregen op haar voorstel tot invoering der diflferentieele 
tarieven. — 

Den 15'" Juli zijn de versehillende beoordeelingen derparti- 
culiere spoorwegen ingekomen. Over het algemeen betoonde 
men zieh wel bereid tot eene prijsverlaging , doch enkelen ant- 
woordden onder eenige reserve, dat zij eerst de uitkomsten 
van het kreutzer-zonentarief wilden aanzien. 

De minister heeft daarop gebruik gemaakt van de macht, 
hem bij art. 3 der wet van 25 Mei 1890 R.G. Bl. N^. 89 ge- 
geven, en de daargenoemde particuliere maatschappgen aange- 
schreven, dat zij den 1"" October a s. het kreutzer-zonentarief 
op hare lijnen moesten invoeren. 

De regeering heeft den wensch uitgesproken , dat de andere 
particuliere maatschappijen , die vrij zijn in de regeling harer 
tarieven, eveneens het kreutzer-zonentarief mögen invoeren, 
aangezieu versehillende stelsels op aansluitende lijnen toege- 
past, waarychijnlijk geeu gunstige gevolgen zuUen opleveren, 
en aan de zoozeer ge wensch te eenheid niet bevorderljjk zuUen 
zijn. Versehillende Systemen kunnen siech ts verwarring veroor- 
zaken , en het zal den man uit het volk dan niet raeer zoo 
gemakkelijk zijn zelf het tarief voor zijne reis uit te rekenen, 
een voordeel dat door de groote eenvoudigheid van het stelsel 
der Staatsspoorwegen is beoogd geworden. 

Ilet „Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampfschifiahrt der 
Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie" geeft het volgende ver- 
slag van het verkeer op de eerste dagen na invoering van 
het nieuwe tarief. 

„Sinds de invoering van het kreutzer-zonentarief op 16 Juni 
zijn eerst eenige dagen verstreken , en het is natuurlijk heden 
nog niet mogelijk de gevolgen der hervorming met cijfers aan 
te toonen. De ervaringen van de laatste dagen geven echter 
recht om aan te nemon, dat het kreutzer-zonentarief eene ge- 
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heele omwenteling in de grondslagen van het tegenwoordige per- 
sonenverkeer zal veroorzaken. De berichten, die aan de Gene- 
raldirection der Staatsbahnen sinds den 16«*« Juni over de ont- 
wikkeling van het personenverkeer gezonden zijn, toonen aan, 
dat het verkeer niet alleen op de Weener lokaallijnen , doch 
ook in de provincie sterk is toegenomen, wat het meest te 
bemerken is in die streken, waar , zooals bijv. op de Galizische 
lijnen, tot nog toe het personenverkeer zeer gering was. Met 
begrijpelijke belangstelling heeft men het verkeer van den 
eersten Zondag na invoering tegemoet gezien; want door de 
orastandigheid dat de Weener lokaallijnen van den Staat voor 
de vermeerdering van het personenverkeer siecht berekend zijn, 
geloofde men dat die vermeerdering niet zonder moeilijkheden 
zou plaats vinden. Nu is het verkeer in die mate toegenomen, 
dat het de stoutste verwachtingen overtroffen heeft. De Keizerin- 
Elisabeth-spoorweg vervoerde in 172 treinen 80.900 personen, 
de Keizer Franz-Jozef-lijn in 83 treinen 35.600 personen, terwijl 
het Zondagsvervoer gewoonlijk op de eerste lijn ongeveey 30.000, 
op de andere 15.000 personen bedraagt. Het vervoer dezer 
massa's had onder de ongunstigst denkbare omstandigheden 
plaats , daar het weer 's morgens regenachtig was, en de toevloed 
van het publiek eerst tegen 10 uur begon , het vervoer zieh 
dus op eenige weinige uren concentreerde. Des avonds brak 
op nieuw een onweersbui los, en het publiek wilde spoedig 
weer naar Weenen terug. Niettegenstaande dit alles was het 
verkeer, het welk dat der drukste dagen overtrof, om 10 uur 
des avonds geheel geeindigi De kaartenafgifte ging vlug en 
zonder stoornis, want uit de aangeplakte zonentarief-tabellen 
kon ieder dadelijk het zonencijfer en den prijs vinden; een 
voordeel dat door het publiek ten zeerste werd gewaardeerd. 
De dagbladen hebben veel tot verduidelijking van het tarief 
bijgedragen. 

Hiermede heeft het Oostenrijksche Staatsbestuur eene proef 
afgelegd van zgne bckwaamhcid, alg ook van de voorbeeldige 
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tucht zijner ambtenaren , welke ons met de beste hoop voor de 
verdere ontwikkeling van het denkbeeld van Staatsexploitatie 
in Oostenrgk vervult. Het is echter buiten twijfel, dathetver- 
keer op den eersten Zondag nog niet zijn hoogste punt heeft 
bereikt, en dat de directie noodwendig het Wagenpark zal 
moeten vergrooten, voornamelgk daar sinds 1885 geen nieuwe 
Wagens aangeschaft zijn." 



De laatste officieele gegevens over het vervoer op de Oosten- 
rijksche Staatsspoorwegen zijn de volgende: 

Verslag over de maand Juni: 

De westelijke Staatsspoorwegen wgzen voor het jaar 1890 
eene vermindering van inkomsten met fl. 144.834 aan tegenov er 
dezelfde maand in 1889. Het goederenvervoer heeft fl. 50.405, 
het bagagevervoer fl. 9.241 meer opgebracht dan in Juni 1889, 
derhalve zijn de ontvangstenvan hetpersonenvervoer met fl. 204.480 
verminderd. 

Het is van belang deze vermindering in opbrengst aan een 
onderzoek te onderwerpen, waarbij raen in het oog houdt, dat 
den 16®° Juni het kreutzer-zonentarief ingevoerd is. Laten wij 
daarom de maand in twee helften splitsen. 

Ontvangsten personen vervoer eerste helft Juni 1890 fl. 617.581 
» » » tweede » » » » 652.125 

Totaal fl. 1.269.696 

waaruit blijkt dat onder het kreutzer-zonentarief de ontvangsten 
vermeerderd zgn. 

Aantal vervoerde personen in Joni 1889 1.726.896 

Aant. verv. pers. le helft Juni 1890 771.924 
» » » 2e » » 1890 1.129.733 

c d. i. eene vernieerdering 2e helft Juni i ZTZ j m ^o* aKn 

\ met 357.809 personen. ) _! '. 

d. i. vernieerdering 

1890 met 174.761 

personen, geheel aan het kreutzer-zonentarief toe te schrijven. Want waren 
het vervoer en de opbrengst in de tweede helft van Juni aan de eerste helft 
gclijk gebleven , dan zou men de volgende cijfers verkregen hebben : 
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Aantal vervoerde personen Juni 4889 1.726.896 
» » » »4890 1.543.848 



Nadeelig verschil Juni 1890 — 173.048 

Ontvangsten Juni 1889 fl. 1.474.176 

» » 1890 » 1.235.162 



Nadeelig verschil Juni 1890 — 11. 239.014 

Hieruit blijkt dat aan den eenen kant de invoering van het 
nieuwe tarief eene werkeigke toeneming van het verkeer heeffc 
ten gevolge gehad, dat echter aan den anderen kant het verlies 
aan ontvangsten niet aan dit tarief, doch veeleer aan ongunstige 
omstandigheden is toe te schrijven, welke hären invloed deden 
gelden op het personen verkeer van de maand Juni 1890; ter- 
wijl, Indien deze omstandigheden niet waren voorgekomen, de 
gunstige gevolgen van het nieuwe tarief in de tweede helft van 
de maand nog belangrgk grooter zouden geweest zijn, dan nu 
feitelijk het geval geweest is. 

Als die ongunstige omstandigheden kunnen genoemd worden: 

1®. De Pinksterdagen vielen het vorige jaar in Juni, dit jaar 
in Mei ; bovendien viel de feestdag Peter en Paul op eenen 
Zaterdag, en werd met den daarop volgenden Zondag voor 
grootere uitstappen gebruikt; een en ander heeft eene groote 
vermindering van het vervoer veroorzaakt ; in geld op een verlies 
van fl. 100.000 te schatten. 

2®. De Parijsche tentoonstelling heeft in het voorgaande jaar 
hären invloed doen gelden en zeker een voordeel opgeleverd, 
dat men op fl. 50.000 kan schatten. 

3®. Het läge goud agio met het oog op de rechtstreeksche 
internationale plaatskaarten , welke volgens vreemde munt ge- 
prijsd zijn, en een verlies van ongeveer fl. 7.700 opleverden; 

4®. en ten slotte het aanhoudend siechte weer in de maand 
Juni , dat ook een merkbaren invloed op het reizen heeft uitge- 
oefend. 

Mag men dus , deze verschillende omstandigheden in aanmer- 
king genomen, de eerste uitkomsten van het kreutzer-zonentarief 
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op de westelgke Staatsspoorwegen niet ongunstig noemen , zoo 
heeft het nieuwe stelsel op de andere lijnen, welke door de directie 
der Staatsspoorwegen beheerd worden, ongetwijfeld gunstige uit- 
komsten opgeleverd. Dit blijkt bijvoorbeeld uit de gegevens der 
Staatsspoorwegen in Galicie: 

Aantal vervoerde personen in Juni 1889 94.610 

» » » » » 1890 142.327 

d. i. eene vermeerdering in 1890 met 47.717 

Het vervoer was aldus verdeeld: 

Aantal vervoerde personen in de le helft Juni 1890 58.277 
» » )) » » 2e » »1890 84.050 

De ontvangsten bedroegen: 

In Juni 1889 fl. 96.290 

» » 1890 » 109.009 

d. i. eene vermeerdering in 1890 met » 12.719 

De ontvangsten waren aldus verdeeld: 

In de le helft van Juni 1890 fl. 45.949 
» » 2e » » » 1890 » 03.060 

De ontvangsten van het bagagevervoer zijn van fl. 4373 op 
fl. 6681 gestegen, te verdeelen in fl. 2108 voor de eerste helft, 
en fl. 4573 voor de tweede helft der maand Juni. Ten gevolge 
van de vermeerderde ontvangsten der andere, onder de directie 
der Staatsspoorwegen staande , lijnen is het verlies aan ont- 
vangsten over het geheele net in de maand Juni 1890 tegen- 
over Juni 1889 fl. 40.876; daarentegen wijst het eerste Semes- 
ter 1890 tegenover hetzelfde tijdvak 1889 eene vermeerdering 
met fl. 1.660.113 aan, dat is per K.M. en per jaar eene toe- 
neming met 2^%. 

De Kaiser Ferdinands-Nordbahn vermeldt eene vermeerdering 
van 128.030 personen, en in ontvangsten van fl. 104.654; de 
Oesterr. Nord- Westbahn noemt eene achteruitgang van 49.076 
reizigers en fl. 79.090 ; de Südnorddeutsche Verbindungsbahn 
eene vermindering van 21.691 reizigers en fl. 16.634; de Süd- 
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bahngesellschaft eindelijk een verlies in deze maand op het 
personenvervoer van fl. 206.089. 

Das de particuliere maatschappijen hebben over het algemeen 
nadeel ondervonden van de hervorming in Oostenrijk. 

Verslag over de maand Juli» 

De maand Juli 1890 is de eerste geheele maand waarin het 
personenverkeer onder de werking van het kreutzer-zonentarief 
plaats vond. 

De vermeerdering van het verkeer tegenover Juli 1889 
bedroeg bij de: 





Aantal reizigers 


Westelijke Staatsspoorwegen 


1.008.105 


Istrianer Staatsspoorweg 


18.469 


Dalmatiner » 


2.869 


Spoorwegen in Galicie en de Bukowina 


187.863 


bij alle overige lijnen in Staatsexploitatie *) 


163.017 



d. i. op alle lijnen waar het kr. z. t. is ingevoord 1.380.323 
dat is eene vermeerdering van het verkeei- met 68 % 

De ontvangsten zijn vermeerderd: 

Op de Westelijke Staatsspoorwegen met fl. 17.185 
' Op alle -overige lijnen met » 9.116 



Totaal fl. 26.301 



De geringe vermeerdering der ontvangsten tegenover de 
groote uitbreiding van het verkeer is vrij natuurlijk, daar door 
het kreutzer-zonentarief eene werkelijke verlaging der vroegere 
tarieven verkregen is. 

De Kaiser Ferdinands-Nordbahn vervoerde in Juli 1890, 3485 
personen meer dan in Juli 1889, hetwelk eene vermeerdering 
der ontvangsten met fl. 3873 ten gevolge had. 



*) In Oostenrijk doet het merkwaardige geval zieh voor, dat particuliere 
lijnen van Staatswege geexploiteerd worden. 



Digitized by LjOOQiC 



112 TARlEFHERVORMlNa IK OOSTENRI^^. 

De Südbahngesellschaft ontving fl. 33.892 meer van het 
personenvervoer , doch verloor belangrijk op het goederenvervoer. 

Het laatste officieele verslag, 12 October 1890 uitgekomen, 
loopt tot einde Ätigtistus] dit verslag geeft de volgende cijfers 
van de vermeerdering van het verkeer tegenover de maand 
Augustus in 1889: 

Personen. % 

Westelijke Staatsspoorwegen -f- 792.081 = 44 

Istrianer » + 32.975 = 176 

Dalmatiner » 4- 5.068 = 73 

Spoorwegen in Galicie en de Bukowina: ■+■ 208.542 =.107 

Overige lijnen in Staat sexploitatie -f- 161.943 = 77 

Dus op alle spoorwegen in Staatsexploitatie te zamen vindt 
men eene vermeerdering van het verkeer met 1.200.609 per- 
sonen of 54 %. De vermeerdering op de Westelijke Staats- 
spoorwegen is des te merkwaardiger , daar het voortdurend 
siechte weer van de tweede helft der maand een werkelijken 
invloed, vooral op het lokaalverkeer, heeft uitgeoefend. De ver- 
meerdering van ontvangsten uit het personenvervoer op de 
Westelijke Staatsspoorwegen bedraagt fl. 41.565, en moet zoo- 
wel aan het buurt- als aan het afstandsverkeer worden toege- 
schreven; de hervorming van het bagagetarief heeft er ook 
iets toe bijgedragen. 

De vermeerdering van de gezamenlijke ontvangsten op de 
K. K. Oost. Staatsspoorwegen van 1 Jan. tot 31 Aug. 1890 
tegenover hetzelfde tijdvak in 1889 bedraagt fl. 2.629.048, 
waarvan fl. 2.216.143 op het goederenvervoer en fl. 412.905 
op het personen- en bagagevervoer vallen. De vermeerdering 
in percenten uitgedrukt is: 3^% per K.M. en per jaar. 

De Kaiser Ferdinands-Nordbahn vervoerde in Aug. 1890 
7.973 personen meer, en ontving fl. 7.975 meer uit het per- 
sonen- en bagage-vervoer; deze lijn ontving in het geheel minder 
wegens verliezen op het goederenvervoer; 
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De Oesterreichische Nordwestbahn en de Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn geven de volgende cijfers over de maand 
Augustus 1890 tegenover Augustus 1889: 

Oest. Nord-Westbahn : Personen. Ontvangsten. 

Garantirtes Netz -h 24.570 -h 22.208 fl. 

Ergänzungsnetz ' -h 9.388 -h 4.441 » 

Süd-Nord. d. Verb. bahn. -h 12.711 -h 6.502 » 

De vermeerdering is gedeelteljjk aan het Weener Zangers- 
feest te danken. 

De Südbahngesellschaft vermeldt eene meerdere ontvangst 
in Aug. 1890 tegenover Aug. 1889 van fl. 445.665, waarvan 
fl. 84.747 op het personenvervoer en fl. 360.918 op hetgoede- 
renvervoer komen. 

Het voorloopige verslag over de raaand September geeft nog 
deze cijfers: 

Ontvangsten van alle spoorw. in Staatsex ploit. in Sept. 1890: fl. 6.143.050 
» ))»))» » » » 1889 : )) 5.653.025 

d. 1. in 1890: -h 490.025 
Ontvangsten van alle spoorw. in Staatsex ploit. 

1 Jan.— 30 Sept. 1890: fl. 48.360.242 
Ontvangsten van alle spoorw. in Staatsexploit. 

1 Jan.— 30 Sept. 1889: » 45.250.685 

d. i. in 1890: -h fl. 3.109.557 

Daarvan komt op rekening der Westelijke Staatsspoorwegen : 

In September 1890 4.402.083 fl. 

d. i. meer dan in 1889 -h 304.375 » 

Van 1 Jan.— 30 Sept. 1890 33.270.128 » 

d.i. nieer dan in hetzelfde tijdvak van 1889 -f- 1.143.123 » 

en op rekening der spoorwegen in Galicie: 

In September 1890 416.065 fl. 

d. i. meer dan in 1889. -f- 6.524 » 
Van 1 Jan.— 30 Sept. 1890 4.191.624 » 

d. i. meer dan in hetzelfde tijdvak 1889 -f- 342.933 » 
(Zeitschrift für Kis. und Dampfsch. der 0. U. Mon. 19 October 1890). 



De voorloopige uitkomsten van het kreutzer-zonentarief kunnen 
du8 günstig genoemd worden Zoowel de Staatsspoorwegen als par- 
ticuliere lijnen melden vooruitgang, waaruit men de gevolgtrek- 
king mag maken, dat geen tijdelijke verplaatsing van het verkeer 
naar de Staatsspoorwegen het gevolg is geweest.De toeneming van 

8 
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het verkeer heeft alle verwachtingen overtroflfen, voornamelijk op 
die lijnen, welke vroeger een zeer klein verkeer toonden. Vooral de 
lijnen in Istrie, Galicie en de Bukowina toonen groote vermeer- 
dering, met 177 en 107%. Op deze lijnen heeft de verlaging 
der tarieven, en wel het meest voor de derde klasse, eene om- 
wenteling in het verkeer gebracht, zoodat juist de bevolking 
van die provincien, waar zg moeilijk van de plaats te bewegen 
was, het meeste heeft bijgedragen tot vermeerdering van het 
aantal reizigers. In vele opzichten heeft derhalve het nieuwe 
tarief in Oostenrgk reden tot tevredenheid gegeven. — 

(Zie Zeitung des Vereines D. E. V. 1800 N" 68, en Zeitschr. für Eis. und 
Dampfsch. der 0. U. Mon. 1890 N* 42.) 



Äan dit hoofdstuk wil ik nog de volgende iiiededeeliiigeii toevoegen: 
Verschillende particiiliere inaatschappijeii, welke door de regeering niet kunnen 
gedwongen worden tot invoering van het kreutzer-zonen tarief, hebben het voor- 
nenien keiibaar gemaakt om toch dit tariefstelsei op hare hjnen toe te pas.<5en. 

De Böhmische Nordbahii lieeft zieh tot de invoeiing bereid verklaard, en 
past liet sinds 1 Oct. inet eenige wijzigingen toe. 

De Oesterreichische Nord- Westbahn zal met i Januari 1891 het nieuwe stelsel 
aannemen. Het besluit van deze maatschappij is van groot belang, aangezien 
zij een groot verkeer heeft. 

De Südbahngesellschaft is niet onwillig orn het nieuwe tarief aan te nemen, 
doch is nog niet overtuigd, dat dit stelsel het beste is: Indien zij dus het 
kreutzer-zonentarief aanneemt, doet zij dit onder de voorwaarde , dat de toe- 
passing hiervan sleclits als een overgangsniaatregel te beschouwen is. 

Als uiterste termijn voor de invoering van het kreutzer-zonentarief op de 
pai'ticuliere spoorwegeii is gcsteld 1 Juni 1802, een tijdstip , waarop volgens 
de meening der Oostenrijksche regeering, alle werken en uitbreidingen, door 
het nieuwe stelsel noodzakelijk geworden, kunnen voltooid zijn. (Zeitschrift 
für Eis. und Dampsch. der 0. U. Mon. 1800 N» 41 , 703). — 

In Augustus heeft het bestuur der Oostenrijksche Staatsspoorwegen besloten, 
dat de plaatsbewijzen ook op plaatsen buiten de stations zullen verkocht 
worden, door boekhandelaars , hotelhouders en anderen. De gelegen heden tot 
verkoop der kaarten zullen in drie sooiten worden verdeeld : 

a. welke zonen-kartonkaarten van de eerste tot en met de vijfde zone van 
het woonstation afgeven; 

b. welke zonen-kartonkaarten tot oii met de 8ste zone van het woon- 
station, en bovendien zonen-coupons voor na de 8ste zone verkoopen; 

c. welke bchalve de hiervoor genoemde kaarten ook rechtstreeksche buiten- 
landsche plaatsbewijzen verkrijgbaar stellen. 
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De zonen-coupons kunnen in een willekeurig aantal gekocht worden, eu 
zijn voor alle richtingen en zonen boven de 8ste zone al naar het vereischte 
aantal te gebruiken. 

In Spanje is in het najaar van 1889 een zonentarief ingevoerd naar model 
van het Hongaarsche, op de Andalusisch-Estiamadui^sche lijn van Huelva naar 
Zafra. De 175 K.M. lange afstand, van de baai van Cadix tot in het midden 
van Estramadura.is in 12 zonen verdeeld ; de maximuinprijzen voor den grootsten 
afstand zijn 12, 9 en 6 frs. in de le,2e en 3e klasse. De risico is niet groot, 
want in de le klasse zal de kilometer gemiddeld nog altijd 6 cts. in de 2e 
klasse, 4.5 cts. , in de 3e klasse 3 cts. kosten, hoewel dit tegenover de vroegere 
tarieven van 21, 8 en 5 cts. eene belangrijke verlaging is. (Frankfurter Zei- 
tung, 13 Oct. 1889). 

In Mei 1890 hebben onderhandelingen tusschen de besturon der Duitsche 
St aatsspoor wegen plaats gehad. Daar is besloten: de retourbiljetten boven 
300 KM. gedurende 45 dagen geldig te verklaren, evenals de rondreisbiljetten , 
tot eene niet noemenswaardige tariefverlaging , doch totale afschaffmg van 
het Freigepäck, zoodat de reizen inet bagage veel duurder zijn geworden ; bij 
voorbeeld eene heen- en retour reis met 25 KG. bagage: 



Kostte vroeger Mark 

Kost nu » 

dat is vermeerderd rnet » 



Op 100 KM. 



le kl. 2e kl. 3e kl 



12.— 

14.20 

2.20 



9.— 

10.80 

1.80 



6.— 
8.10 
2.10 



Op 200 KM. 



le kl. 2e kl. 3e kl 



24.— 

2G.60 

2.60 



18.— 

19.80 

1.80 



12.— 

14.40 

2.40 



Alle afgevaardigden verklaarden zieh tegen de invoering van een zonen- 
tarief! (Zeitschrift für Eis. und Dampfsch. der 0. ü. Mon. 1890, No. 31, 530.) 

»In den laatsten tijd is door verschillende dagbladen verzekerd, dat de 
keizer zieh ernstig met spoorwegzaken bezig houdt. Möge dit al of niet waar zijn, 
men hoopt toch, dat wanneer de jonge keizer met zijne bekende energie een- 
maal deze zaken aanpakt, de hervormingen welke voornamelijk voor de per- 
sonentarieven in de grootste kringen verlangd worden, eindelijk in werke- 
lijkheid eens tot stand zullen komen. Hoe de keizer over het zonentarief 
denkt, is nog niet bekend. Er wordt gemeld dat den 17n OctoW-r in Berlijn 
eene conferentie van afgevaardigden der gezamenlijke Staatsspoorweg-besturen 
over hervormingen , in het bizonder de personentarieven, zal plaats hebben." 
(Zeitschr. für Eis. und Dampfsch. der 0. U. Mon. No. 41 , 5 October). 

In een officieel schrijven uit München van de »General-Direction der 
Bayerischen Staatsbahnen" word£^ gemeld , dat aldaar ten minste voor het 
einde 1891 nog geen hervorming zal beproefd worden, doch dat men eene 
ernstige Studie zal maken van de tarieven en hervormingen der andere 
landen. (Zeitschrift N" 4IS). 

(Bijge werkt tot 2 November 1890). 
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»Immer noch kann das Tarifwesen in seinen ver- 
»schiedensten Gestaltungen dem Einen oder dem Andern 
»schwere Tage bereiten. Wandelungen werden in dem- 
»selben voraussichtlich immer vorkommen, so lange 
»wenigstens als das wirthschaftliche Leben der Völker 
»seine bunte Mannigfaltigkeit und seine wechselnden 
»Strömungen noch nicht ganz eingebüsst hat. Und 
»diese Wandelungen werden nicht für Jedermann Vortheil 
»bringen." 
Dr. Julius Lehr, Eisenbahntarifwesen und Eisenbahn monopol. 

De Verbetering der transportmiddelen heeft in de maatschappij 
eene omwenteling veroorzaakt, welker gevolgen op politiek en 
oeconomisch gebied eerst in den laatsten tijd kunnen overzien 
en begrepen worden. Eene vergelijking tusschen onze eeuw 
en vroegere tijden doet ons een verschil in de toestanden der 
Volkeren en Individuen ontwaren, dat op eene groote veran- 
dering in de maatschappelijke verhoudingen wijst, waaraan 
de uitvinding der raachines, ter vervanging van handenarbeid , 
en der stoomvervoermiddelen, in de plaats van de trage trek- 
schuiten en postkoetsen, den krachtigsten stoot hebben gegeven. 
Vroeger ongenaakbare plaatsen zijn voor ieder toegankelijk ge- 
worden, wildernissen in welvarende bevolkte landstreken ver- 
anderd; de zee, in oude tijden de grootste hinderpaal tegen 



*) Waar het in dit hoofdstuk behandelde onmiddellijk van toepassing is 
op ons land , of alhier is waargenomen , heb ik de verhooren aangehaald uit 
de spoorweg-enquMe van 4882. 
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verplaatsing en ontwikkeling der primitieve volken, is nu de 
voornaamste brug tusschen de werelddeelen geworden ; de Alpen 
vormden eertijds den muur tusschen barbarisme en besehaving, 
en zijn nu de promenade van Europa. 

De politieke en oeeonomische gevolgen van de verbetering 
der middelen van verkeer, en meer bepaaldelijk van den aanleg 
der spoorwegen, laten zieh gevoegelijk tot enkele catagorien 
terugbrengen. 

„De Spoorwegen hebben bijgedragen tot opheffing van het 
onderseheid der standen ; zij hebben aan het bijgeloof , aan maat- 
schappelijke vooroordeelen eenen geduchten schok toegebracht." 

De werkman reist in een trein met een vorstelijk persoon; 
op den Metropolitan-Railway zit de groote Fabrikant in de 
derde klasse naast zijnen minsten arbeider ; de aanraking tusschen 
beide uitersten wordt gemakkelijker, en verschillende Engel- 
sche oeconomen meenen te bemerken, dat deze omstandigheid 
gunstig op den armen man werkt, hem beschaaft. Het is een 
feit, dat sedert de rijkeren in de lagere klassen reizen, veel 
minder gevallen van dronkenschap onder de vervoerde perso- 
nen voorkomen. 

De Hindoe achtte het vroeger uit geloofsovertuiging eene 
doodzonde om met den Bengalees in (56n kar te zitten; sinds 
de spoorwegen in Engelsch Indie zijn geopend reizen beiden 
zonder gewetenswroeging in een coup6. 

„De Spoorwegen ontwikkelen het volk, leeren de menschen 
stiptheid, dwingen hen tot snel werken en snel besluiten." 

De spoorwegen kunnen dienen als eene school in degeogra- 
phie; zij maken het den mensch mogelijk andere toestanden 
in andere landen te aanschouwen. De geleerden komen bij elkaar 
op congressen; de werklieden worden in groepen naar de 
Parijsche tentoonstelling gezonden om zieh de meerdere kennis 
hunner buitenlandsche vakgenooten eigen te maken. De leer- 
reizen der Wanderburschen , sinds lang in onbruik geraakt, 
herleven in beteren en meer praktischen vorm. 
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De inenigte is niet meer zoo lichtgeloovig ; nu haar de mo- 
gelijkheid tot eigen onderzoek openstaat, ontwikkelt zieh eene 
zucht naar persoonljjke overtuiging; het vertrouwen op gezag 
van anderen wordt geschokt , en het eigen onderzoek voert tot 
grootere ontwikkeling. 

De spoorwegen leeren snel werken en besluiten. Eene tee- 
kenende tegenstelling met de vorige eeuwen levert de negen- 
tiend'eeuwsche briefkaart met de folio brieven van vroeger. 
Als men zijn werk niet goed en vlug doet, heeft men niet 
alleen de concurrentie der plaatsgenooten , maar zelfs uit andere 
landen, ja andere werelddeelen te vreezen. Immers, bij het in 
werking treden der M'c Kinley tariefwet blijkt het dat vele 
takken van nijverheid op het vasteland van Europa een ge- 
voeligen slag hebben gekregen. 

De spoorwegen leeren stiptheid. De nauwkeurigheid bij spoor- 
wegen is ZOO spreekwoordelijk geworden, dat men van den 
spoorwegtijd als den juisten tijd spreekt *). 

„De Spoorwegen hoffen het onderscheid tusschen volkenop, 



*) In dit opzicht is men reeds zoover gegaan , dat men de geheele wereld 
aan een uniformen spoorwegtijd wil onderwcrpen. De verschillen in plaatse- 
lijken tijd deden hunne nadeelen gevoelen voor de regelmaat in het verkeer 
en de veiligheid op de spoorwegen. Vooral Amerika ondervond die nadeelen. 
Daarom stelde in 4879 Sandford Fleming, hoofdingenieur van den 
Canada-Pacific-Spooiweg , voor , om den tijd over de geheele aarde in 
Zonen te deelen, uitgaande van den meridiaan van de straat Behring, 
ten getale van 24, elk 45® groot, binnen welke zonen eenheid van tijd zoii 
zijn, terwijl zij onderling telkens precies een nur verschillen. Dr. R. Schräm 
in VVeenen werkte in 1883 dit denkbeeld uit, nam den meridiaan van Greenwich 
als uitgangspunt, gaf dezen den naam van W. ^ Weltzeit, en wilde iedere 
verdere zone eenen naam geven , beginnende met de opvolgende letters van 
het aiphabet, de namen uit de plaatselijke ligging te nemen; de tweede en 
verdere zonen zouden dus heeten: ^dria-zeit, £alkan-zeit, Caucasus-zeit, 
i)aria-zeit etc. , waaronder vele onbekende namen. (De beer F. P. J. Mahieu 
beveelt als doelmatiger namen aan die der bekende personen op mathematisch 
en geographisch gebied, als : aanvangspunt Wereldtijd , vorder ^Idrianus- Car- 
not- Descartes- Pascal- i{eaumnr- Xenophontijd etc.) Bij de wet moet die 
tijd dan in ieder land worden ingevoerd. Intusschen heeft Amerika het plan 
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Bljjten het provincialisme af, geven aan het volksleven het 
karakter eener groot-steedsche levenswijze." 

Terwijl vroeger iedere provincie , ledere stad hare bijzondere 
rechten had, en met eene bekrompene halstarrigheid aan hare 
eigenaardigheden vasthield, heeft het intensieve verkeer tabula 
rasa gemaakt met alle uitzonderingen , om hiervoor eenheidin 
de plaats te stellen; de bonte verscheidenheid van vroeger 
heeft voor eene weldadige eenvormigheid moeten plaats maken; 
„Die Eisenbahnfahrt / welche in einem einzigen Tage die Grenzen 
von dreissig souveränen Staaten durchschneidet, sie durch- 
schneidet allmählich auch die Traditionen , welchen diese Grenzen 
noch entsprechen" (Gustav Cohn, Syst. d. Nat. Oec. I 447). Van 
eene provincie wordt een stad ^), van het land eene provincie 
gemaakt ; en wat Rütiliüs Nümatianüs in de latere Romeinsche 
keizerjaren van het toenemend verkeer heeft gezegd, na eene 
reis door hem naar Gallie gemaakt, heeft zieh tegenwoordig 
nog meer bewaarheid (de reditu, 1, 63), 

»Urbem fecisti, quod prius orbis erat." 

De verkeerscentra worden grooter; waar vroeger geen ver- 
keer bestond is dit door de spoorwegen geschapen. In West- 
Pruisen nam de bevolking gedurende 1817 — 1864 in de steden 
met 81%, op het platte land met 127% toe ; nadat de spoorwegen 



reeds uitgevoerd, cvenzoo Japan, zoodat men daar zonentijden van een nur 
verschil heeft. In Belgie heeft de minister v. d. Peereboom de invoering 
beloofd. Den 29en en 30 Juli 1890 heeft de vergadering van het Verein D. E. V., 
te Dresden gehenden , zieh voor de invoering verklaard. Alleen de Fransche 
regeering weigert uit zekere stijfhoofdigheid den meridiaaii van Parijs als 
aanvangspunt prijs te geven, en dien van Greenwich aan te nemen. Waar- 
schijnlijk zal binnenkort het plan over de geheele aarde worden uitgevoerd, 
en dan zal Nederland van Duitschland juist een uur in tijd verschillen, en 
onze lokale tegenwoordige tijd 22 ä 30 niinuteu vroeger gesteld worden, zoodat 
wij 12 uur zullen schrijven als het reeds 12.22 is. Een merkwaardig zon- 
digen tegen de natuur! (Zie Vragen des Tijds Juni 1890: Over Eenheid van 
Tijdsaanwijzing , door F. P. J. Mahieu). 
*) Enquete 9945. 
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alle groote steden onderling hadden verbonden, vermeerderde 
het aantal der stedenbe woners dirbbel zoo sterk als op het land. 
Berlijn heeft nu drie maal zooveel inwonersalsSOjaar geleden. 
Te Parijs kwamen in het jaar 1764 dagelijks 27 diligences aan, 
die gemiddeld 270 reizigers aanbrachten. Het jaar 1864 wees 
op de statistiek voor Parijs 24.535.261 aangekomen en ver- 
trokken reizigers aan, welk getal sedert nog aanmerkelijk toe- 
genomen is. In London waren in 1635 slechts 20 hackney- 
coaches; tegenwoordig zijn op een oppervlak van 12 X 18 En- 
gelsche mijlen 245 spoorweg-stations , en in het dagelijksch 
verkeer worden in Engeland 300.000 menschen vervoerd. 

De landen worden tot provincien gemaakt ! De volken begrijpen 
dat zij over en weer elkaar noodig hebben, dat zg ieder een schakel 
in het geheel vormen. Vroeger bekommerde meü zieh in het Wes- 
ten weinig om oorlogen tusschen de verre oostelijke rgken ; tegen- 
woordig kan een grensconflict van nietigen aard geheel Europa tot 
behoud van den vrede naar de wapenen doen grijpen. „Keine Ver- 
kehrsanstalt hat vermöge der durch sie herbeigeführten Ueber- 
windung von Zeit und Raum so sehr, wie gerade die Eisenbahn 
dazu beigetragen , die Idee zu kräftigen, dass die Völker nicht von 
einander abgeschlossen sein können, sondern dass sie durch ein 
gemeinsames organisches Band mit einander verknüpft sind". 
(Prof. Meili, Internationale Eisenbahnverträge, Hamburg 1887.) 

Eene zucht naar internationalen vrede openbaart zieh in de 
meest verschillende richtingen, en wordt door de spoorwegen 
aangewakkerd : de vriendschap na de broederlijke ontvangst te 
Berlijn tijdens het jongste modische congres tusschen de Fransche 
en Duitsche geleerden opnieuw gesloten, welke betuiging in 
beide landen eenen weldadigen indruk maakte, en weerklank 
vond in bijna alle harten van Europa — zij zou de plaats van 
de oude vjjandelgke gezindheid niet hebben ingenomen, zoo de 
spoorwegen het den Franschen afgevaardigden niet mogelijk had- 
den gemaakt zieh zonder eene moeilijke reis ter bestemder plaätse 
te begeven. 
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De dichter K. Beck heeft reeds in 1838 in zijne „Gepanzer- 
ten Liedern" de ijzeren wegen bezongen als : 

»Hochzeitsbänder, Trauungsringe blank gegossen: 

»Liebend tauschen sie die Länder, und die Ehe wird geschL9ssen." 

Het is bekend dat de eerste spoorweg in Engeland werd aan- 
gelegd door Stephenson met geldelijke hulp van den kwaker 
Edward Pease; deze man immers zag in de nieuwe uitvinding 
een middel tot verbroedering der volken, doch moest beleven, 
dat de spoorwegen voorloopig integendeel een der eerste strate- 
gische hulpmiddelen zijn geworden. Maar tegenwoordig , nu de 
spoorwegen hunnen invloed over de geheele wereld hebben doen 
gelden , zou men misschien niet ten onrechte kunnen aannemen, 
dat Pease toch juist gezien heeft , en dat de spoorwegen zuUen 
medewerken tot versterking van den vriendschapsband tusschen 
de beschaafde volken. 

„De Spoorwegen werken centraliöeerend , wekken de zucht 
naar vereeniging onder de individuen op." 

Het staatsbestuur is veel machtiger dan vroeger, autocratie 
der onderhoorigen kan zeer moeilijk meer voorkomen. Daar de 
controle veel scherper, veel doordringender is geworden, komt 
de minste onregelmatigheid dadelijk aan de hoogste macht ter 
oore, en stuurt deze even spoedig de bevelen, welke eigen- 
machtig handelen beperken. Vooral in het krggswezen hebben 
de spoorwegen groote centralisatie mogeljjk gemaakt. Binnen drie 
dagen is het ontzaggelijke Duitsche leger mobiel; voor dat men 
zieh weerbaar kan maken staan de vijandelijke troepen nog geheel 
versch aan de grenzen , niet vermoeid van lange marschen , met 
oorlogswerktuigen, niet geschonden door siechte wegen. 

„Ohne unsere Eisenbahnen wäre die jetzige Einheit von 
Deutschland schwerlich zu stände gekommen" schrgft Wilhelm 
Röscher. 

Waar de staten het voorbeeld gaven , volgden de individuen. 
In den tegenwoordigen tijd heerscht onder alle deelen der be- 
volking eene zucht naar vergadering en vereeniging , eerst sinds 
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de laatste veertig jaar merkbaar, welke in die mate toeneemt, 
dat men dezen tijd misschien niet onjuist als dien van den strijd 
der vereenigingen kan betitelen. Die strijd openbaart zieh in 
materieele en in sociale richting, in den handel en in de maat- 
schappelijke verhoudingen. De groote magazjjnen in de hoofd- 
steden bieden te gelijk alle waren te koop, ran wier slijting 
eene menigte kleine winkeliers eene broodwinning maakten; en 
het omwonend publiek getroost zieh gaarne de moeite naar de 
magazgnen in de stad te gaan , Indien het daar een ruimere keuze 
vindt; op hunne beurt ondervinden deze magazjjnen eene feile, 
soms doodelijke coneurrentie van de zijde der vereenigingen van 
consumenten ; van weerskanten wordt met woede en verbittering 
gestreden, en de oorlog der materieele belangen doet zijnen invloed 
gelden tot in 's lands vergaderzalen. 

De oude IloUandsche kooplieden dreven zaken voor eigen 
rekening, en vereenigden zieh slechts enkele malen tot eene firma; 
lichamen als de Indische compagnien werden slechts opgericht 
voor uitermate groote zaken , en kwamen zeer weinig voor. In 
1888 bestonden in Nederland volgens opgaven van Mrs. van 
NiEROP en Baak 1075 Naamlooze Vennootschappen ! 

De geest van vereeniging vertoont zieh op wetenschappelijk 
gebied, getuige de talrijke congressen welke gehenden, de vele 
vereenigingen welke in den laatsten tijd opgericht zijn. 

De zucht naar vereeniging werkt ook op sociaal gebied, en doet 
ons daar eene der grootste schaduwzijden van de verbetering der 
middelen van verkeer zien. De centralisatie van het anarchistisch 
eleraent is sinds langen tijd het schrikbeeld voor den vredelievenden 
burger, voor den behoedzamen staatsman; en die centralisatie 
neomt onrustbarende afmetingen aan. Men kan bijna geen courant 
opnemen zonder uit de meest uiteenliggende deelen van de wereld 
berichten over reusachtig georganiseerde werkstakingen te lezen. 
De beweging der Rotterdamsche dokwerkers werd uit Engeland 
geleid en ondcrsteund ; de Trade Unions hebben zieh onlangs weer 
in verbinding gesteld met de werkstakers in Australie; de Engeische 
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reeders hebben de noodzakelijkheid ingezien zieh ook onderling 
te vereenigen om de steeds brutaler wordende eischen der dok- 
werkers te kunnen trotseeren; de strijd tusschen kapitaal en 
arbeid is door die vereenigingen feller dan ooit ontbrand, en 
tereeht mag men met bezorgdheid den uitslag te gemoet zien. 
Töcqueville, TAncien regime et la Revolution, 1856, meent dat 
de vele wegen door Lodewijk XVI aangelegd veel tot de voor- 
bereiding der revolutie hebben bijgedragen; de gemeenschap is 
sedert zooveel gemakkelijker geworden. Welke rol zullen nu de 
spoorwegen speien in de oplossing van deze spanning? 

Zal het gezond verstand bij het volk zegevieren, en zal de 
massa, door de gemakkelijke vervoermiddelen in staat gesteld 
tot persoonlijk onderzoek ter plaatse, tot de overtuiging komen, 
dat de wetten der samenleving zieh niet duurzaam taten trappen 
door een hoop opgeruid gepeupel ? Of zullen de spoorwegen op 
een zeker tijdstip de oogenblikkelijke macht der opgewonden 
menigte zoozeer kunnen versterken, dat weer een schrikbewind 
te wachten is met nog erger gevolgen dan honderd jaar geleden , 
of dat weer eene commune , zooals Parijs in 1871 toonde , mogelijk 
gemaakt wordt? 

Het antwoord hierop zal moeilijk kunnen gegeven worden. 
Doch wel kan men de pliehten van het spoorwegwezen in abstracto 
bepalen. Het streven en werken der verschillende lagen in de 
maatschappij is: „vooruitgang en verbetering", zij het dan ook 
dat de toepassing dezer beginselen soms aan een achterwaarts 
schrijden doet denken. Onder dit streven heeft de zucht naar 
vereeniging eene voorname plaats ingenomen, welke naast het 
vele kwaad dat zij sticht , toch ook buitengewoon veel goed heeft 
voortgebraeht. Eene zucht , zoo uit het innerlijke van het volk 
opkomende , is, hoe wenschelijk het soms wäre , niet voldoende te 
onderdrukken door ruw geweld of zachte overredende middelen ; 
de spoorwegen verleenen de grootste hulp aan deze centralisatie, 
zijn het voornaamste middel tot vereeniging; op de spoorwegen 
rust dus de plicht om dezen geest te leiden, en in plaats van 
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noodlottige gebeurtenissen uit te lokken, dien tot eene weldaad 
van de geheele wereld te maken. Op welke wijze zij dit resultaat 
zullen kunnen verkrggen, zal ik later trachten aan te toonen. 

Nog andere nadeelen heeft de verbetering der middelen van 
verkeer in haar gevolg medegebracht. De aanhankelijkheid aan 
de geboorteplaats is zeer verminderd ; de bij uitstek plaatselijke 
belangen gaan de bevolking niet meer zoo na aan het hart; 
de zedelijkheid gaat aehteruit als men weet, dat buren en 
vrienden niet meer kunnen gadeslaan wat men doet. Volgens 
statistische gegevens is de criminaliteit op vele plaatsen grooter 
onder de vreemdelingen dan onder de ter plaatse geborenen : 
In Lübeck was reeds in 1851 , dus niet lang na den aanleg 
der spoorwegen, het percentage der vreemdelingen onder de 
gedetineerden in de verschillende strafinrichtingen 50 % ; Bremen 
telde in 1855 in het werkhuis 23 %, in het detentiehuis 
58.3%, in het tuchthuis 72.3 % vreemdelingen ; dus hoc zwaar- 
der vergrijp , des te grooter het aandeel van hen die van buiten 
komen. Parijs telde in 1865 onder de gestraften 70% vreem- 
delingen. Prof. Ad, Wagner, Allg. V. W. Lehre I, 394 ver- 
haalt dat bij de Berlijnsche tumulten onder 84 gevangenen 
slechts 6 — 8 ter plaatse geborenen waren, de overigen eerst 
sedert eenige weken of maanden in de stad waren gekomen. 
Bij de volkstelling in Engeland, in het jaar 1868 geliouden, telde 
men onder de inwoners 3% leren, onder de misdadigers 14 %! 

Wij zijn van lieverlede gekomen tot de oeconomische gevol- 
gen van de verbetering der vervoermiddelen. 

K. L. VON Haller, (Wahre Ursachen der allgemeinen Ver- 
armung 1850), veroordeelt in dit opzicht de spoorwegen , „deren 
Erbauung den Völkern und Fürsten neue ungeheure Lasten 
auferlegt , während sie anderseits vielen tausenden Familien ihr 
Brot rauben, jede Anhänglichkeit an die Heimath ertödten, 
und die Hälfte der Bevölkerung zu Vagabunden machen.*' 

Dr. Julius Lehr, .(Eisenbahntarifwesen und Eisenbahn-» 
monopol, 1879, pag. 7.) spreekt ook als zijn oorde^l uit^ dat 
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de spoorwegen ten gevolge van hunne maatschappelijke om- 
wenteling „viele örtliche Sitten und Gewohnheiten verwischen, 
an deren Stelle mehr und mehr die veränderliche Mode setzen 
und endlich selbst dem Familienleben ihren eigenthümlichen 
Charakter aufprägen , indem das gemüthliche Heim eines festen 
Familiensitzes mehr und mehr durch ein schwärmendes Noma- 
denthum verdrängt wird." 

De centraliseerende invloed der spoorwegen heeft ook op 
occonomisch gebied voor- en nadeelen gebracht. Zij hebben 
den toegang verschaft tot vele onbereikbare plaatsen, woeste- 
nijen in vruchtbare akkers herschapen. Waren, vroeger slechts 
op wereldmarkten te verkrijgen, kan men nu in ledere stad 
koopen; elke groote stad is ten opzichte van vroegere toestan- 
den eene wereldmarkt geworden. Vraag en aanbod dekken 
elkaar veel gelijkmatiger, groote wisselingen in den prijs be- 
hooren tot de zeldzaamheden. Dr. Emil Sax, (die Eisenbahnen 
pag. 21) ontleent aan het Oestenr. Stat. Monatschrift de volgende 
tabel van de graanprijzen , waaruit de invloed der spoorwegen 
duidelijk spreekt : 

De prijs van een hektoliter graan, in Oostenrijksche [Grulden 
uitgedrukt, was in de navolgende jaren: 



Decennium. 


Engeland. 


Frankrijk. 


ßelgie. 


Pruisen. 


Oostenrijk. 


Hongarije. 


1821-30 


40.25 


7.35 


6.44 


5.65 


4.81 


3.33 


1831—40 


9.60 


7.61 


7.31 


5.27 


4.81 


3.07 


1841—50 


9.15 


7.89 


7.99 


6.41 


6.72 


4.87 


1854—60 


9.40 


8.84 


9.65 


8.07 


8.94 


7.23 


1861—70 


8.80 


8.59 


9.24 


7.79 


8.33 


7.70 



Artikel 46 van de Deutsche Reichsverfassung behelst het 
voorschrift, dat de spoorwegen in tijden van buitengewone 
duurte der levensmiddelen de tarieven voor deze waren moeten 
doen dalen tot die van de laagste categorie: die van het ver- 
voer voor ruwe producten. Wel een bewijs dat men het groote 
oeconomische nut der spoorwegen heeft ingezien. 

De spoorwegen hebben eene groote besparing van tijd en 
arbeid mogelgk gemaakt. De post van Edinburgh naar London 
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legde in 1745 den weg tusschen deze twee steden in drie weken 
af, „z()o Oc)d het wil." De eerste diligence-dienst tusschen Londen 
en Manchester in 1759 beloofde , „zoo ongeloofelijk als het 
möge schijnen" den overtocht in 4^^ dag te volbrengen; raen 
heeft nu eenige uren noodig om van de eene plaats naar de 
andere te komen. Daartegenover staat dat nu veel tijd verspild 
wordt met onnoodige reizen , het wachten in stations , het ver- 
sperren der openbare wegen door den rangeer- en treindienst, 
welk oponthoud vooral op waterwegen somtijds uren lang 
kan zijn. 

Volgens den oeconoom Geheimrath Dr. Engel (Preusz. 
Statist. Zeitschrift 1880, 130 v. v.) is de praestatie van het 
goederenvervoer , welke voor een Mark kan verricht worden, 
door menschenkracht 1,9 ton, door paardenkracht 8,5 ton, 
en door stoomkracht 224,5 ton! De totale besparing aan geld 
berekent hij voor 1878 in het goederenvervoerop 1773millioen 
Mark , in het personenvervoer op 127,4 millioen M. — Perdonnet 
(Traite elementaire des chemins de fer I. XVI) schatte voor 
het jaar 1864 de mindere kosten in personen- en goederen- 
vervoer door de spoorwegen tegenover het transport op de 
vroegere gebrekkige wegen op 500 millioen frs. , dat is de 
rente van een kapitaal van 10 milliard , terwijl de aanleg der 
Fransche spoorwegen tot op dien tijd iets meer dan 4 milliard 
had gekost. Poville (La transformation des moyens de trans- 
port et ses consequences economiques et sociales, 1880) be- 
rekent het transport voor een tonkilometer door gewone 
vrachtwagens in Frankrijk op 25 cts. , door den trein op 6 
cts., op een kanaal 2 cts., door een kameel 42 cts., een 
muildier 87 cts., een mensch 3 frs. 

Vele tusschenpersonen zijn door de spoorwegen van hunne 
broodwinning beroofd; vroeger moest bijv. het slachtvee, voor 
Parijs bestemd, in Frankrijk door vier banden gaan voor het 
bij den slager was. Tegenwoordig doet de slager direkt zijne 
inkoopeu op het land , of heeft hij bij bestellingen uit het buitien- 
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land slechts den tusschenkomst van 6en expediteur noodig. 
Nog voor körten tijd — voorwaar een sterk voorbeeld — 
was de ruwe suiker der Russische beetwortel-suikerfabrieken 
een voorwerp van tusschenhandel, alvorens in de raffinaderijen 
aan te komen. De kooplieden in Kiew en Odessa kochten de 
producten op, om deze naar de fabrieken in Moskou en Peters- 
burg te zenden. Na den bouw der spoorwegen is dit dadelijk 
opgehouden. (Sax, die Eisenbahnen 73). Honderdduizende boeren 
hebben in Rusland hunne broodwinning voor den winter ver- 
loren, omdat zij hunne ploegossen niet meer voor goederen- 
vervoer kunnen doen gebruiken. Aan den anderen kant ver- 
schaffen de spoorwegen aan een heirleger van menschen een 
werkkring en hun dagelijksch brood; Gustav Cohn (Unter- 
suchungen über die Engl. Eisenbahn-politik II, 183) schrjjft 
dat de Engeische spoorwegen in 1872 te zamen ongeveer 
250.000 man in dienst hadden. Röscher noemt voor Pruisen 
in 1878 94.000 ambtenaren en 85.200 arbeiders (Syst. d. 
Volksw. III, 367). Nederland heeft ruim 10.000 menschen 
aan de spoorwegen werkzaam '). 

Uit het bovenstaande kan, dunkt mij, voldoende blijken, 
welk eene groote beteekenis de aanleg der spoorwegen op 
politiek en oeconomisch gebied voor de maatschappij heeft 
gehad. Een stilstand in de ontwikkeling der onderscheidene 
deelen, in de wrijving tusschen de verschillende lagen der 
maatschappij is niet waarschijnlijk; allerminst in dezen tijd, 
nu zelfs de minste man van het volk om hervorming roept, 
en ieder zieh beijvert om de fouten der huldige samenleving 



') In 1889 hadden de Maatscliappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen 
4.498 man, de Hollandsche IJzeren Sp. Maatsch.op haregewone lijnen 2.870 
man ^ op de Geld. Overijs. Lok. Spoor 196, op de Kon. Ncd. Lok. SpoorlGI 
man in dienst; deze twee maatschappijen te zamen beköstigen dus reeds een 
personeel van 7.74Ü man. De Ned. Rhijn Spoorweg-Maatschappij had in 188*2 
in dienst 2167 man, de Ceiitraal Sp. Maatsch. 3 ä 400 man (Enquete 9649, 3794). 
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te zoeken. Ongetwjjfeld zullen de middelen van vervoerhunne 
belangrijke rol blijven vervuUen; ja nog waarschjjnlijker , 
hunnen invloed op de maatschappi) zien vermeerderen , vooral 
als zij der volkomenheid nog meer nabij komen, en de reeds 
zwakke hinderpalen tot nog grootere ontwikkeling van het 
verkeer zullen verdwenen zijn. 

Op welke wgze moeten de spoorwegen met den algemeenen 
vooruitgang mede gaan om een weldadigen, geen nadeeligen 
invloed op de maatschappij uit te oefenen? 

In hoeverre hebben de bestaande en de nieuw ontworpen 
stelsels tot oplossing van het sociale vraagstuk in de vermoe- 
delijk goede riehting medegewerkt? 

Ik zal trachten een eenigzins bevredigend antwoord op deze 
moeilijke vragen te geven. Doch ik wil dit doen in alle be- 
scheidenheid , met eerbiediging van ieders afwijkende meening ; 
want ZOO ergens, dan heeft men uit het spoorwegverkeer 
kunnen leeren onder voorbehoud en met voorzichtigheid zijn 
oordeel uit te spreken. De talrijke verrassingen , welke het 
heeft opgeleverd , maken eene dergelijke handelwijze raadzaam ; 
immers wie had aanvankelijk gedacht dat het goederenver- 
voer meer dan het personenvervoer op zou brengen, dat het 
buurtverkeer zieh boven het afstandsverkeer zou ontwikkelen, 
dat de derde klasse de voornaamste bron van inkomsten uit 
het personenvervoer zou worden? 

Wanneer men nagaat in welke riehting het spoorwegverkeer 
zieh voornamelijk heeft ontwikkeld, vindt men dat overal het 
lokaal verkeer verre het afstandsverkeer overtreft; de statistiek 
van bijna ieder jaar wijst eene vermeerdering van het eerste 
tegenover het laatste aan. ^) Het Londensche buurtverkeer alleen 
bedraagt 43% van het verkeer door geheel Engeland ; de Chemin 
de fer de TOuest in Prankrijk schrijft over het jaar 1887 : „Het 
getal reizigers is met 637.476 toegenomen; de ontvangsten ver- 



') Enquete 9708, 9837. 
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minderden echter met 190.000 frs.; de voorname oorzaak hiervan 
schijüt te zijn , dat het verkeer met Elzas-Lotharingen afneemt 
doch het lokaal verkeer gedurig toeneemt." Het jaarverslag over 
1887 van den Hessischen Lud wigsbahnluidt: „Het lokaalverkeer 
bedroeg 83.04%, het rechtstreeksch verkeer 14.40yo? ^6* transit- 
verkeer 3.56 %, van het geheele vervoer. De geraiddelde reis 
was 18.56 K.M. per persoon." Op de Beijersche Staatsspoorwegen 
ongeveer gelijk percentage. -^ In ons land hetzelfde verschijnsel : 
in 1889 was op de lijnen der Holl. Uz. Sp. Maatsch. het lokaal ver- 
keer 6.893.406 tegenover het rechtstreeksch en transitverkeer 
811.296, of 89.47% tegenover 10.53 %; de gemiddelde reis 
per hoofd was 26.92 K.M. De Maatsch. t. Expl. v. S. S. geeft 
over 1889 het volgende verslag: 
Op een enkele reis vervoerd in 

lokaal verkeer. rechtstreeksch verkeer. transit-verkeer. 

Noordernet 4.257.879 445.5.57 29.277 

Zuidernet 4.433.726 255.074 122.544 

Opbrengst per reiziger-kilometer. 

4888. 4889. 

Noordernet 2.27 cent. 2.25 cent. 

Zuidernet 2.52 » 2.52 » 

De totale opbrengst is meer, doch per reiziger minder door 

het toenemende lokaalverkeer. 

Bij de Ned. Rhijn Sp. Maatsch. nog veel sterker: 

In de volgende jaren was de ontvangst per trein-kilometer: 

4879—80 4884—82 1883—84 1885—86 1887—88 
f 2.64 f 2.30 f 2.04 f 1.54» f 1.58 

het aantal reizigers 

2.814.434 3.115.118 3.457.997 3.223.079 3.347.650 

De voortdurende vermeerdering van het aantal reizigers tegen- 
over de vermindering der ontvangsten per trein-kilometer wijzen 
op eene sterke toeneming van het lokaal verkeer. — 

De omvangrijkheid van het buurtverkeer behoeft ons echter 
niet te verwonderen. Immers uit zijnen aard is het \eo\ vatbaar- 
der voor ontwikkeling dan het afstandsverkeer , is het niet beperkt 

9 
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door de moeilijkheden, welke zieh bij het andere verkeer voordoen, 
en is het zelfs in karakter geheel verschillend van het verre reizen. 

Het buurtverkeer kan eigenlgk niet met den naara van reizen 
betiteld worden. Jemand die van uit Leiden in den Haag een 
eoncert gaat bijwonen, in Katwijk de frissche zeelucht gaat 
inaderaen ; een kind dat de school in eene naburige plaats bezoekt ; 
de handelsman die van zijne buitenplaats dagelijks naar zijn 
kantoor in de Btad moet, — al deze personen kunnen geen 
reizigers genoemd worden. De groote consumtie in de steden 
heeft de landen in den omtrek tot den stedelijken moestuin 
gemaakt; ') de stijging der huishuren drijft de arbeiders naar 
de buitenwijken der groote plaatsen; de toenemende behoeften 
en het daaraan evenredige verkeer hebben den band tusschen 
de Btad en het omliggende land zooveel inniger gemaakt , „urbem 
fecerunt quod prius orbis erat", zoodat raen het verkeer tusschen 
eene plaats en hare omgeving tot de uitgestrektheid van 25 ä 
30 K.M. niet anders dan als een trara- of stadsverkeer kan be- 
schouwen. En aangezien de maatschappelijke behoeften steeds 
vermeerderen,eene gemakkelijke communicatie binnen genoemden 
omtrek voortdurend grooter vereischte wordt ter voldoening aan 
die behoeften, is de uitbreiding van dit buurtverkeer aan geen 
andere grenzen gebonden, dan welke gesteld worden door eene 
lastige gemeenschap en hooge transportprijzen. Doch zoodra ook 
deze hinderpalen uit den weg zijn geruimd door een zeker, 
gemakkelijk en snel vervoer tegen prijzen, zoo laag, dat een 
ieder deze kan betalen, zal het buurtverkeer eenen zelfs voor 
den tegenwoordigen tijd buitengewonen omvang kunnen aannemen. 

Zonder overdrijving kan men aan de oeconomische voordeelen 
van de ontwikkeling van het buurtverkeer eene pnschatbare 
waarde toekennen. De overbevolking der groote steden zal ver- 
minderen; de treurige toestanden, dat men in een huis 
van vele verdiepingen op iedere kamer soms wel tien perso- 



*) Enquete 12949. 
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nen van verschillend geslacht ziet gehuisvest , zuUen minder 
veel Valdig voorkomen, indien de arme man buiten de stad in 
een klein frisch huisje kan wonen voor minder geld , met inbegrip 
der kosten van zijne dagelijksche reis naar de stad , dan hij voor 
zijne ongezonde en armoedige huisvesting in de groote stad aan 
den huisbaas moet betalen ; wanneer dan bovendien diezelfde arme 
man een lapje gronds ter bebouwing bij zijn huis krijgt, en 
een, zg het ook niterst gering erf, zijn eigendom kan noemen, ten 
minste iets te verliezen zal hebben ingeval eene revolutie nit- 
breekt, dan geloof ik, dat het voortwoekeren van het comma- 
nisme door deze verbetering der woningen allicht eenigszins 
kan gestuit worden. ^) De algemeene gezondheidstoestand zal 
vooruitgaan , wanneer die holen, bij nitnemendheid geschikt om 
bacterien te telen , zuUen geleegd worden ; wanneer ook de min- 
der bemiddelde voor zijn overprikkeld zenuwgestel , een ziekte- 
verschijnsel dat in deze eeuw veel frequenter voorkomt , genezing 
kan zoeken in de frissche buitenlucht. üit de geschiedenis der 
spoor wegen kan men het merkwaardig feit leeren, dat bij ver- 
meerdering van het personenverkeer bij na altijd het goederen- 
vervoer in dubbel zoo sterke mate is toegenomen; het vervoer 
van goederen uit de nabijheid zal dus waarschijnlijk ook sterk 



*) Eene verbetering van het lot der arbeiders in die richting is uit finan- 
tieel oogpunt volstrekt niet onmogelijk. Stel het volgende geval: Duizend 
arbeiders wonen in eene kolonie bij elkaar, 10 K.M. van de stad verwijderd ; 
ieder heeft voor zieh en zijn gezin een klein huisje met een stukje grond, 
hetwelk aan aankoop en opbouw f 700 gekost heeft. Als huur betaalt hij 
10 % van de waarde onder beding, dat het erf na een aantal jaren in zijn 
eigendom zal zijn overgegaan. De arbeiders moeten dagelijks naar en van de 
stad vervoerd worden. Wanneer wij aan de berekening der kosten van ver- 
voer de statistieke gegevens van de Holl. Uz. Sp. Maatsch. over 1889 ten 
grondslag leggen, komen wij tot de volgende resultaten: 

Voor het vervoer van 1000 man heeft men 1 locomotief en 20 rijtuigen 
3e klasse op 2 assen noodig ; deze trein moet 2 maal per dag 10 K.M. rijden. 
1 Machinist, 1 stoker en 10 beambten zullen ruim voldoende voor den dienst van 
den trein zijn. Aangezien men de beste beambten niet behoeft tegebruiken 
zal een gemiddeld weekloon ad f 10. — ruim betaald zijn. De 20 rijtuigen 
van twee assen leggen per dag 20 K.M. af, dat is 800 as-K.M. Stellen wij 
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toenomen, de prgzen der leyensmiddelen zuUen dalen, en de 
Yoeding zal hierdoor kunnen verbeteren. 

De nadeelen, aan de ontwikkeling van het buurtverkeer ver- 
bonden, zijn niet groot; de reiziger in dit verkeer blijft steeds 
in de omgeving yan zijne woonplaats, zg die omgeving dan 
ook iets ruimer gedacht; men behoeft niet zeer bevreesd te 
zijn dat de bevolking hierdoor in een „Schwärmendes Nomaden- 

het aantal werkdagen per jaar op 300. Dan zullen de kosten dier arbeiders- 
treinen als volgt zijn : (800 as-K.M. is hier dus dezelfde eenheid als 1 dag) 
Aanschaffmg 1 locomotief = f 40.000 

» 20 rijtuigen ä f 6000 = » 120.000 

Te zamen f 160.000 

rentende ä 4 % geeft f 6.400 rente, d. i. per wei kdag t^^, = f 21,3333 

oOO 

12 beambten ä f 10 per week = per jaar f 6.040, of per dag = f 20,1 333 

Stookkosten der locom. op 10.000 as-K.M. = f 27,94 

dat is op 800 as-K.M. f 0,2794 X 8 = yf ^ 2,2352 

Onderhoud loc. per 100 trein-K.M. = f 6,06 

dat is op 20 trein-kil. L^ = f 1,212 

^ 5 

Onderhoud rijtuigen per 1000 as-K.M. f 2,60 

dat is per 800 as-K.M. f 0,26 X 8 = f 2,08 

dus grootste deel der kosten van tractie = f 5,5272 

De kosten van expeditie zeer ruim op de helft der kosten van 

tractie berekend = f 3,0000 

stelt men voor alle mogelijke bijkomende onkosten ruim berekend f 10,0062 
dan is de totale som welke de arbeiders per dag moeten 

opbrengen opdat de spoorwegmaatsch. geen verlies lijde: f 60, — 

öo f n ofi 

dat is per arbeider r^QK — '" 

De Metropolitan Railway geeft arbeiders-retourkaarten uit ad 1 penny over 
een afstand van 11 K.M.; een tarief van 6 cents voor 10 K.M. is dus niet 
te laag. De Deutsche Eisenbahn-Statistik, jaar 1888 — 89, berekent op het 
nel^der Pruisische Staatslijnen de Betriebs- Ausgaben, inclusief de rente en 
amortisatie van het aanlegkapitaal, op 52 Mark per 1000 as-K.M., dat is 
41,6 Mark per 800 as-K.M., of nog lager dan bovenstaande berekening. Boven- 
dien kan de maatschappij den geheelen vorderen dag het materieel tot ander 
vervoer gebruiken. 

De huur welke een fabrieksarbeider in Leiden voor een gedeelte van een 
huisje per week moet betalen wisselt van f 1,80 tot f 2,50, d. i. per jaar 
f 93,60 tot f 130,—. 
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thum" veranderen zal; eene siechte politieke invloed is biervan 
nauweljjks te verwachten. 

Het afstandsverkeer daarentegen heeft een geheel verschil- 
lend karakter, kan veel gevaarlijker gevolgen hebben. Voor 
het reizen in dit verkeer is geld een eerste vereischte; de 
tegenwoordige tarieven voor groote afstanden zijn door den 
armen man haast niet te betalen ; men wil daarom in het verre 
reizen een voorrecht van de meer bemiddelden zien ; doch deze 
zienswijze is niet volkomen juist. Immers, stel het geval dat 
de tarieven voor de derde klasse op groote afstanden zoo laag 
gesteld zijn, dat zelfs de arme dit geld kan opbrengen, dat 
de Leidsche fabrieksarbeider zonder bezwaar eene reis naar 
Weenen of Bazel zal kunnen maken, zoo zuUen vele andere 
omstandigheden hem dit plan bemoeilijkerf. In de eerste plaats 
heeft hjj tijd noodig, en tijd is voor den man, die bij den dag 
leeft, evenveel waard als geld; gedurende zijn reis kan hij 
niet verdienen, op de vreemde plaats zal hij niet dadelijk den 
gewenschten arbeid vinden , terwijl een gemis van enkele dagen 
loon hem reeds broodeloos maakt! De levensmiddeien , de huis- 
vesting komen hem veel hooger te staan dan in zijne woon- 
plaats. De werkman, nog te weinig ontwikkeld om zieh van 
zijne plaatselijke gewoonten en vooroordeelen geheel los te 
maken, om zieh onder hem vreemde zeden, te midden van 



Woont de man in eene kolonie op bovengenoemde wijze ingericht dan 

betaalt hij per week : 

70 
aan huishuur f "Tö" = ^ 1,3461 

aan vervoer f 0,3600 



Totaal f 1.7061 

of per jaar f 70, h 300 X f 0,06 = f 88. — terwijl hij na een zeker 

tijdsverloop bovendien eigenaar van het erf is geworden. 

(De N. R. C. van 17 Oct. 1890 meldt iiit Berlijn, dat de Keizer in 
een der voorsteden eene arbeiderskolonie van 4000 woningen wil stiebten, 
waarvan de bewoners ook dagelijks naar Berlijn zullen vervoerd worden; 
het tarief wordt verlaagd , doch de bouwprijs der huizen — 4000 M. — is 
veel hooger dan noodig schijnt). 
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menschen die eene vreemde taal spreken, den weg tevinden, 
zal van yerre reizen slechts nadeel ondervinden, zoolang niet 
in verschillende Staten een internationaal verbond is opgericht 
om aan de dolende arbeiders overal huisvesting enhulptever- 
leenen. En welke Staat zou willen voorgaan in het nemen van 
dergeljjke onpolitieke en onoeconomische raaatregelen , om overal 
asylen voor broodeloozen op te richten, en aan de luiheid en 
werkeloosheid, de overbevolking van het proletariaat een in- 
ternationalen steun te gevenP 

Maar zelfs Indien al deze omstandigheden geen beletselzou- 
den zijn voor den werkman om op groote afstanden werk te 
zoeken, dan zou eene al te gemakkelijke verplaatsing aan 
den werkenden stand toch groote nadeelen kunnen berokke- 
nen. Immers niet zÄlden zuUen er meer werklieden zijn, dan 
werk te verschaffen is. Indien dan de behoefte aan arbeids- 
krachten op eene plaats op zeker oogenblik grooter werd en 
dit den werklieden in verschillende streken ter oore kwam, 
dan zou bij uitermate läge tarieven de toevloed naar die plaats 
ZOO groot worden, het aanbod van arbeidskrachten de vraag 
zooverre overtreffen, dat eene drukkende loonsverlaging het 
noodwendig gevolg zou zijn. Wel is waar zou menige werklooze 
dan honderde mijlen ver werk kunnen vinden, doch ten koste 
van een druk op den geheelen arbeidenden stand. De toevloed 
der werklieden naar de groote centra der samenleving zou 
steeds grooter worden, en het vreemdelingenelement ^) zou 
voortdurend toenemen met de daaraan gepaarde nadeelige 
gevolgen. 

En toch zuUen de spoorwegen ook het afstandsverkeer moeten 
aanwakkeren, en dit voor den minderen man toegankeljjk 



*) In welke mate het aantal vreerndelingen in de groote steden toeneemt 
toont Berlijn. Reeds in het tijdvak 1864 — 71 is het aantal ter plaatse 
geborenen vermeerderd met 19,1 %, de toevloed uit Pruisen met 50,9 %, 
uit het verdere Duitsche Rijk met 48%, uit vreemde landen met 129,1 % 
toegenomen. 
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maken. Wij leven, ik heb dit reeds vroeger opgemerkt, in het 

tijdvak van den strijd der vereenigingen ; de zucht naar ver- 

eeniging bezielt alle lagen der bevolking. Dit streven te onder- 

drukken zou een strijd tegen windmolens zijn, en slechts de 

verbitfcering vermeerderen. Men zal dezen volksgeest moeten 

leiden, opdat hij tot goede uitkomsten möge voeren; en zoo 

de spoorwegen hunne roeping goed begrijpen, zuUen zij der 

maatschappelijke orde onschatbare diensten kunnen bewijzen. 

Het afstandsverkeer zal het volk in hoogere mate ontwikkelen 

dan het buurtverkeer , doch deze ontwikkeling moet ten goede zijn. 

Elke revolutie is gevaarlijk , men moet niet in eene omwen- 

teling het juiste middel tot hervorming zoeken; de verlaging 

der spoorwegtarieven , zooals zij door de Utopisten is aange- 

prezen , zou eene revolutie in de spoorwegtoestanden veroorzaken, 

eene omwenteling in de maatschappij waarsehrjnlijk maken. 

Daarom moet men uit een politiek oogpunt de voorstellen 

dier radikale hervormers vooralsnog ten eenemale veroordeelen. 

De vergemakkelijking van het afstandsverkeer is voor de 

arme bevolking niet eene onmiddellijk gevoelde behoefte, maar dit 

verkeer kan op den duur eenen zeer gunstigen invloed op dezen 

stand uitoefenen. Daarom moet de toegang tot plaatsen, op grooten 

afstand gelegen, eerst langzamerhand voor deze klasse worden 

opengesteld, opdat de maatschappij zieh geleidelijk tot hären 

nieuwen vorm ontwikkelen, en het verstandige staatsbestuur 

de middelen tot beteugeling der uitersten beramen kan. 

Van welk standpunt kan men de tarieven op spoorwegen 
bepalen ? 

XJit welke elementen bestaat een tariefp 

Tot juist begrip van de samenstelling der tarieven en van 
de mogelijkheid eener wijziging wil ik deze vragen beantwoorden. 

De spoorwegen kunnen geexploiteerd worden volgens vier 
beginselen: het beginsel van algemeen genotgoed;het beginselvan 
instelling ten algemeenen nutte ; het beginsel van openbare onder- 



Digitized by LjOOQiC 



136 KRITIEK. 

neming; en eindelgk het beginsel van particuliere ondememing. 

Worden de spoor wegen geexploiteerd volgens het beginsel, 
dat zij een algemeen genotgoed zijn, dan mag een iederzonder 
eenige vergoeding er gebruik van maken zooveel hjj wil; dan 
worden alle onkosten , zoowel van aanleg als van exploitatie, 
door de algemeene kas gedragen; de reiziger behoeft even- 
min zijne bijdrage te leveren als de voetganger op den 
openbaren weg. 

Ten allen fcijde is dit beginsel verwerpelijk geacht, en eene 
bestrijding mag bijna overbodig schijnen. Immers zelfs 
lokaalsporen , wier roeping het is aan de onmiddellijke plaat- 
selijke behoeften te voldoen, worden niet gelijkelijk gebruikt 
door de inwoners, zijn niet even nuttig voor een ieder als 
de straatwegen. Reeds de verschillende grootte der verkeers- 
rayons van beide transportgelegenheden , en de omstandigheid 
dat de spoorweg zoowel het werktuig als de beweegkracht 
moet leveren, terwijl de wandelaar dezen in zieh zelf vindt, 
toonen het groote onderscheid tusschen de spoor- en straat- 
wegen aan. Het is zelfs te betwijfelen of dit beginsel bij een 
zeer ver gaande gelijkmaking der standen praktisch en wen- 
schelgk zal blijken. 

Toch wordt dit beginsel gedeeltelijk gevolgd, met name 
door den Staat, waar deze vrij vervoer eischt in enkele ge- 
vallen, als bij vervoer van de post, van gevangenen en der- 
gelijken. Hierbij valt op te merken dat sommige spoorwegen 
van den tweeden rang niet rentegevend zijn wegens de verplich- 
ting om posttreinen te laten loopen op ongeschikte uren. 

Wanneer men het beginsel van instelling ten algemeenen 
nutte aan de exploitatie ten grondslag legt, gaat men uit van 
de gedachte, dat de spoorwegen in het belang der geheele 
maatschappij zijn aangelegd , dat ieder burger ze ten eigen 
bäte kan gebruiken , mits hij slechts de kosten vergoedt, welke 
hij onmiddellijk door zijn vervoer veroorzaakt. De tarieven 
verkrijgen dan het karakter van retributien. De kosten Y^n 



Digitized by LjOOQiC 



BEGINSBLEN VAN SPOORWEG-EXPLOITATIE. 137 

aanleg worden door den Staat gedragen, eene rente yan het 
kapitaal wordt evenmin gevraagd als de amortisatie. Dit prin- 
cipe is echter niet zuiver door te voeren. Men moet onder- 
scheiden het passieve en het actieve kapitaal; het eerste, be- 
steed tot aanleg yan de lijn met toebehooren, behoeft niet 
geamortiseerd te worden, aangezien het steeds in eigendom 
aan den Staat verblijft, en slechts eene betrekkelgk kleine 
8om besteed moet worden tot vernieuwing en onderhoud, Het 
actieve kapitaal moet daarentegen zelfs onder het retributie- 
beginsel worden geamortiseerd, aangezien men in den vorm 
van een reservefonds de aanschaffing van nieuw in plaats van 
versleten materieel moet mogelijk maken. Onder de retributie 
zijn dus niet alleen de kosten van vervoer doch ook die van 
slijtage begrepen. Dit beginsel wordt nergens openlijk toege- 
past, doch in werkelijkheid geschiedt dit bij siecht bezochte 
lijnen, die tot behoud van het verkeer de tarieven te laag 
moeten stellen in verhouding tot hare lasten , en ter wille van 
het algemeen belang van hobger band gesubsidieerd worden. 
Rentegarantie is aan vele maatschappijen in Europa toegezegd, 
en waar zij van deze gunst gebruik maken, vindt men in 
hare tarieven geen dement voor amortisatie en rente van 
het aanlegkapitaal. 

Indien het beginsel van openbare onderneming wordt toege- 
past, behenden de tarieven wel het karakter van retributien, 
doch moet de reiziger niet alleen de directe kosten van ver- 
voer, maar ook de indirecte kosten, tot amortisatie en rente- 
betaling van het aanleg-kapitaal, goed maken. Het karakter 
van retributie blijft behouden, omdat de reiziger zoowel van 
de vervoerswerktuigen , als van de stations , emplacementen en 
lijn gebruik maakt; aangezien eene overwinst niet het doel 
van den spoorweg is, brengt de gebruiker niet meer op dan 
volstrekt noodig is voor het bovengenoemde. Enkele staats- 
spoorwegen willen dit beginsel volgen , vele andere lijnen zijn 
tegen wil en dank hiertoe gedwongen, daar zij nauwelijks de 
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rente van het kapitaal met de aflossingen kunnen uitbetalen. 
Eindelijk het vierde beginsel, van particuliere onderneming] 
dit wordt door bijna alle maatscbappijen gevolgd, daar zij haar 
kapitaal hebben verzameld door de uitgifte van „aandeelen" , 
en zieh dus ten doel stellen jaarlijks eene overwinst te maken , 
om deze onder de aandeelhouders te verdeelen. Dat vele aan- 
deelen een kapitaal zjjn, dat geen rente opbrengt ten geYolge 
van de karige winsten , welke behaald worden , ligt zeer zeker 
niet in de bedoeling dier ondernemingen. Zoowel Staten als 
particulieren trachten aan dit beginsel getrouw te blijven, en 
in ons land moeten alle spoorwegraaatschappijen volgens ha^e 
Statuten hiertoe gerangschikt worden. — 

Tot juist begrip van de onderscheidene elementen waaruit 
een tarief bestaat, diene het volgende. Het doel der tarieven 
is de onkosten der spoorwegmaatschappijen te vergoeden; die 
onkosten zijn: 

I. Algemeene onkosten, te verdeelen in: 
a Amortisatie en rentebetaling van het aanlegkapitaal; 
b Kosten van algemeen bestuur , als: bestuur, centraal bureau, 
ambtenaren daarop werkzaam , proceskosten en diergelijken. 

II. Onkosten van exploitatie, te verdeelen in: 

c expeditie , dat is bezoldiging der beambten, inelusief kleeding , 
kosten der afzonderlijke bureaux, onderhoud van de lijn, 
de bruggen , de gebouwen , telegraaf enz., verwarming der 
stations, brandverzekering , grondbelasting ; 

d tractie^ dat is bezoldiging van het trein- en werkplaatsen- 
personeel , de kosten der trekkracht als : stoken der locomo- 
tieven, smeeren, poetsen en verlichting der locomotieven 
en rijtuigen , besparingspremien , herstelling der voertuigen , 
wagenhuur enz. enz. 

De gelden, benoodigd tot amortisatie en rente-uitkeering van 
het aanlegkapitaal, vorraen ongeveer de helft der gezamenlijke 
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onkosten. De verhouding tusschen a en b -\- c -\- d was in 1875 , 
tot een kilometer gereduceerd, de volgende(uitgedrukt in Mark):^) 

Kosten van amor- Percentsvcrhouding 

Tegeneene usaUe en rente- Kxploitatie- tusschen a en a + b 

rentevan uUkeering. kosten + b. ^ ^ _^ ^ 

In Engeland 4 % 19.208 25.248 a gelijk 43 % 

» Belgie 4 lo 11.356 19.813 » » 36 » 

» Nederland 4 » 9.530 9.848 » » 49 » 

» Frankrijk 4 » 14.755 15.725 » » 48 » 

» Duitschland 5 » 12.822 18,480 » » 41 » 

» Oost.-Hongarije 5 » 13.497 11.643 » » 53 » 

» Italie 5 » 12.171 9.721 » » 55 » 

» Rusland 6 » 12.693 15.603 i> » 45 » 

» Geheel Europa 5 » 15.422 16.486 » i> 48 » 

» N. Amerika 6 » 9.408 11.062 » » 46 » 

Het hooge percentage in enkele landen wijst op eenen buiten- 
gewoon raoeilijken en kostbaren aanleg. 

De onderlinge verhouding tusschen &, c en d was in 1875 : 2) 

Unkosten van Onkosten Onkosten 

algem. bestuur. expeditie. tractie. » ) 

In Oost.-Hongarije 5,88 % 30,70 % 63 % 

)) Duitschland 5,88 » 31,56 » 62,56 » 

» Groot-Brittannie 6,05 » 22,36 » 71,59» 

» Frankrijk 7, — » 15, — » 78,— » 

De noodzakelijke uitgaven bljjven voor de spoorwegmaat- 
schappij in a, & en c binnen zekere grenzen vrij wel dezelfde; 
immers slechts bij zeer groote toeneming van het vervoer zal 
de maatschappij gedwongen worden nieuw kapitaal op te nemen , 
hare bureaux te vergrooten en de stations te verbouwen of dub- 
bel spoor te leggen. 

De uitgaven voor tractie daarentegen kunnen aan wisseling 
onderhevig zijn , terwijl de inkomsten bij na allen door deze rubriek 
verkregen worden. 



*) Dr. Emil Sax, die Eisenbahnen, blz. 368. 

*) Dr. Emil Sax, die Eisenbahnen, pag. 361. 

') De Oostenrijksche ingenieur K. Toth (Die Selbstkosten und die.Tarif- 
construction der Eisenbahntransporte, "Wien 1877) berekent de verhouding 
der kosten van expeditie tot die der tractie gemiddeld bij het personenver- 
keer als 11.46 : 22.99, bij het goederen vervoer als 17.81 : 47.74. 
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Indien het vervoer grooter wordt , nemen de kosten van tractie 
absoluut toe, in omgekeerde verhouding relatief af voor den 
enkelen reiziger. Bij toeneming van het verkeer zal de onder- 
neming meer geld in hare kassen zien vloeien; het tarief kan 
dan echter verlaagd worden, aangezien de onkosten van a, b 
en c gelijk bljjven, die van d een weinig vermeerderen. De 
gunstigste toestand voor publiek en maatschappij zal verkregen 
zijn, wanneer het maximum werk verricht wordt door materieel 
en bearabten , wanneer de doode tijd (de tijd gedurende welken 
expeditie- en tractie-middelen ongebruikt zijn), het doode gewicht 
(de tarra van het rollend materieel) en de doode kracht (de 
werkeloosheid van het personeel, en de trekkracht derlocomo- 
tieven voor de overmatige tarm verbruikt) tot een minimum 
zuUen zijn teruggebracht , wanneer de actieve praestatie (het 
vervoer van personen en goederen) in eene oeconomisch juiste 
verhouding tot de passieve praestatie (de hiertoe noodzakelijke 
onkosten) komt te staan. 

Dat deze doode elementen echter onder alle omstandigheden 
een belangrgk gedeelte van het geheel blijven uitmaken, volgt 
wel hieruit, dat slechts weinig stations een doorloopend dag- en 
nacht verkeer kunnen opleveren , en de materialen altijd aan den 
invloed van weer en wind blgven blootgesteld ; en dat de tarra 
bij lederen trein voor den locomotief gemiddeld veertig , voor 
elk personenrjjtuig gemiddeld vijftien, lederen goederenwagen tien 
duizend K.G. bedraagt. 

Vermeerdering van het vervoer heeft, zooals wij zagen , eene 
relatieve vermindering der onkosten ten gevolge. Deze vermeer- 
dering kan eenen gunstigen invloed uitoefenen: 

1®. Op de verhouding van de tarra tot den netto-last; 

2®. Op de verhouding van den afstand, welken de trein gevuld 
doorloopt tot dien, waarop de locomotief leege wagens trekt. 

Wat het eerste punt betreft: de spoorwegen hebben voor het 
goederenvervoer tariefsystemen opgesteld, welke, naar mijne 
meening, de verschillende stelsels, bij personen tarieven gevolgd, 
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het duidelijkst kunnen doen yerklaren ; ik zal daarom de goederen- 
tarief-Bystemen hier even vermelden. 

Het zoogenaamde natuurlijke ot wagenladings-systeem ^) (ook 
wel Elzas-Lotharingsch systeem genoemd , daar het in deze stre- 
ken het eerst na den Fransch-Duitschen oorlog is toegepast) gaat 
uit van het denkbeeld , dat het voor de maatschappij vrij onver- 
schillig zal zgn welke soort goederen haar ten vervoer worden 
aangeboden , aangezien het eenige doel der onderneming is de 
Wagens tot hun vollen inhoud of draagkracht belast te zien. 
Volgens dit stelsel vertrekt een trein derhalve zoodra hij geheel 
gevuld is. Voor alle goederen betaalt mengelijk tarief naar mate 
van de gewichts- of omvangseenheid. Öp den expediteur , zij het 
een particulier of de maatschappij zelve , die dit ambt vervult , 
rust de last de onderscheidene goederen te verzamelen totdat 
eene treinlading verkregen is 

De voordeelen van dit stelsel zijn groote eenvoud en gemak- 
kelijke berekening der vrachtprijzen. 

Een ander beginsel volgt het zoogenaamde classificatie-systeem^ 
hetwelk een onderscheid maakt tnsschen de verschillende soort 
en waarde der te vervoeren goederen, in hunnen omvang en 
in den verlangden spoed van het vervoer. Dit stelsel wil ieder 
goed volgens zijnen aard behandelen en aldus de nadeelen van 
het natnurlgke systeem vermijden. Een nadeeP), aan het vorige 
systeem verbonden, is dat het geen onderscheid maakt tns- 
schen goederen van groote en geringe waarde, terwijl de 
transportprijs bij de laatste goederen een voorname factor tot 
bepaling van hunnen koopprijs uitmaakt ; goederen van geringe 
waarde moeten dus niet volgens denzelfden maatstaf getari- 
feerd worden als kostbare objecten. Het natuurlijke systeem 
maakt evenmin onderscheid tusschen goederen, welke zeer spoedig 
moeten afgezonden worden , en welke zonder schade eenigen tijd 



*) Voorbeelden van dit systeem, zie Enquete 11854. 
*) Enquete 42970. 



Digitized by LjOOQiC 



142 KRITIEK. 

in de magaziJDen kunnen opgestapeld blijven; een nadeel dat 
vooral in kleine plaatsen zal gevoeld worden , omdat hier zeldea 
binnen körten tgd eene trein- of zelfs wagenlading kan verza- 
meld worden. Het classificatie-systeem maakt daarom onderscheid 
tusschen : stukgoederen, in verscheidene klassen verdeeld al naar 
hunne waarde, (granen o. a. yormen eene klasse), ijlgoederen, 
en goederen van grooten omvang als paarden, vee, rijtuigen, 
gieken. 

Op de meeste spoorwegen wordt echter het zoogenaamde 
getnengde systeem in toepassing gebracht *) hetwelk de voordeelen 
van beide vorige stelsels vereenigt. 

Yolgens dit laatste stelsel wordt eene buitengewone verlaging 
der tarieven toegestaan in die gevallen, dat de tarra relatief 
zeer klein is ; en dit heeft plaats : ten eerste bij wagenladingen ; — 
hierin schuilt het groote voordeel voor expediteurs als van Gend 
en Loos c. s. daar zij betalen voor wagenladingen , en geld vragen 
voor stuk- of ijlgoederen; — 

ten tweede bij volle treinladingen , als de kolen- en ertstreinen 
uit en naar de mijndistricten; 

ten derde bij lange leveringstermijnen , zoodat de maatschappij 
kan wachten tot zij een trein vol heeft ; — dit geschiedt bij de 
zoogenaamde koopmansgoederen ; — 

ten vierde eene nog grootere verlaging bij retourvrachten. 
Gewoonlijk gaat het vervoer van een bepaald productin eene zelfde 
richting , de kolentreinen ziet men in menigte leeg naar Duitsch- 
land terugrijden; de heenrit geschiedt tegen zeer laag tarief, 
de terugrit brengt totaal niets op. Het is dus begrijpelijk dat 
de spoorwegen een heen- en weerom-vervoer , een transport van 
turf , schelpen en zand naar eene steenfabriek onder beding van 
de retourvracht der steenen , kunnen toestaan tegen prijzen voor 
ledere reis, welke, op eene enkele reis voor de helft toegepast , 



*) Enquete 10038, 10594; welke stelsels op de Nederlandsche en Dnitsche 
spoorwegen worden toegepast, zie 12626. 
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tot verlies zouden leiden. De Nederlandsehe maatschappjjen 
hebben steeds getracht met Duitschland overeenkomsten te sluiten 
tot verkrgging der retourvrachten over en weer '). 

Keeren wij nu tot de personentarieven terug; hierin kunnen 
wij de verschillende hierboven genoemde stelsels weervinden. 

De Yoorstellen van Dr. Hertzka zjjn wel beschouwd niet 
anders dan eene aanprijzing van het natuurlijke systeem: een 
klasse, de treinen vertrekken zoodra zij vol zijn. Alle bedenkin- 
gen tegen het natuurlijke systeem kan men ook tegen zijne 
plannen inbrengen : evenals de transportprjjs op de koopsom van 
goederen van geringe waarde eenen grooten invloed uitoefent, 
en deze daarom tegen lagere tarieven moeten vervoerd worden 
dan de meer kostbare , evenzoo vormen de tarieven , hoe laag zij 
ook gesteld worden , steeds grooter belemmering voor verplaatsing 
van den armen stand dan van de meer bemiddelden, en zou 
men het eene wäre onbillijkheid kunnen noemen om allen een 
gelijken prijs te laten betalen. Het e6n-klassen-stelsel , metop- 
heffing der beide hoogere klassen , zou dus ook om deze reden te 
veroordeelen zjjn, aangezien men menschen van verschillende 
waarde, (eene zeker niet fraaie maar hier toch juiste uitdrukking), 
aan gelijke regelen zou onderwerpen. Bovendien is het dwaasheid 
om personen, die voor hun gemak geld over hebben, te ver- 
hinderen aan hunne neiging gevolg te geven. Over het onzinnige 
denkbeeld van de afzonderlijke exploitatie der salonrijtuigen 
sprak ik reeds vroeger. Wat betreft Hertzka's plan om de 
treinen te laten vertrekken wanneer zij vol zijn, möge de op- 
merking brj het natuurlijke goederentarief volstaan. Ik aarzel 
dus niet om de voorstellen van Dr. Hertzka als ten eenenmale 
onmogelijk en onpraktisch te verwerpen. 

Het gemengde systeem vinden wij tot in al zijne onderdeelen 
bij de personentarieven toegepast. 

De bgzondere tariefverlagingen bij vermindering der relatieve 



') Enquöte 10293, 11849. 
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tarra komen voor bij treiiien, waarin de maatschappij van te 
Yoren op eene goede vulling der voorhanden zltplaatsen kan 
rekenen. De Metropolitan Railway vervoert de arbeiders tegen 
1 penny; volgens mijno berekening op pag. 131 kan men een 
arbeiderstrein laten loopen tegen 6 cents per persoon; retour- 
vrachten worden verkregen bij pleiziertreinen , vervoer van zen- 
dingsfeest- en bedevaartgangers , wanneer men voor 6^n gülden 
wordt vervoerd over eenen afstand van meer dan 200 K.M. heen 
en terug, een tarief bij geen enkele maatschappy bekend. 

De onderscheiding van ijlgoed vindt hare gelijkenis in snel- 
en lokaal verkeer; op bijna alle buitenlandsche spoorwegen moetmen 
voor het gebruik van sneltreinen eene verhooging betalen boven 
het lokale tarief. De classificatie is verkregen in de verBchillende 
personen-klassen , de stukgoederen met hunne goedkoopere onder- 
afdeelingen hebben hetzelfde karakter als de militaire-, kinder* 
en arbeiders-kaarten. De hoogere klassen vertoonen groote over- 
eenkomst met de afdeeling der goederen van omvang: paarden, 
rijtuigen enz. ; want het eerste vereischte voor comfort in deze 
klasse bestaat in de meerdere ruimte voor zitplaatsen , waardoor 
de relatieve tarra aanmerkelijk verhoogd wordt. Een rijtuig 
3^® klasse van 10.000 K.G, kan 50 personen vervoeren ; eea 
internationaal rijtuig P^® klasse, 6 personen in elkcompartiment, 
wegende 15.000 K.G., versehaft slechts aan 24 personen plaats; 
de verhouding van de relatieve tarra tusschen deze twee klassen 
is als 200 : 625 K.G. De reiziger in de hoogere klasse moet als 
het wäre omvangrijker gedacht worden. Daarom zal eene verla- 
ging der tarieven voor de hoogere klassen in theorie steeds moei- 
lijker zijn dan v oor de lagere klassen ; op een zoogenaamd massa- 
verkeer kan men bij de eerste niet rekenen. Eene billijke regeling 
der tarieven zou voor eene plaats P^® klasse in een compartiment 
van 6 personen den vraehtprijs op driemaal eene plaats 3^® klasse 
moeten stellen. De praktijk heeft echter eene siechte bezetting 
der plaatsen in de eerste klasse aangetoond (op de lijnen der 
Maatsch. t. Exploit. v. S. S. was het pereentage in 1888 8,70 y^^ in 
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1889 9,22 %, m, a. w. was in die jaren e6n plaats bezet 
op de 11,49 en 10,84 beschikbare plaatsen), zoodat eene zoo- 
danige verhooging van het tarief deze klasse nog meer ont- 
volken zou. *) 



*) Dat het gebruik der ie en 2fe klasse voortdurend vermindert, kan 
blijken uit de volgende cijfers, welke Ulrich, Traite Gen. des Tar. de Ch. 
de Fer, pag. 157, ontleent aan : Archiv für Eisenbahnwesen 1881, bl. 484; 
CoHN Unters, über die Engl. Eis. pol. II bl. 438 — 140, en de Vereinsta- 
tistik der Duitsche spoorwegen 4879 en lateren : 
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11 
33 
56 


7 
32 
61 


7*% 
34 » 
58« )) 



Pniisen. 


1855 


1863 


1873 


1878 


le Klasse. 


V 


1« 


1« 


1' 


2e » 


22 


16» 


15« 


13« 


3e » 


60» 


47' 


51» 


51« 


4e » 


15« 


33« 


30» 


33* 


Militairen. 


— 


— 


— 


— 



:s § 

es 
C/3 



1883- 


■84 


1887 88 


1 




0*% 


12 




10 » 


55-^ 




55* » 


29» 




31« » 


2» 




2* » 



Op de lijnen van het Verein Deutscher Eisenb. : 







1882. 




Ver- 
laagde 




1887. 




Ver- 

laagde 




















Klasse. 


I. 


II. 


III. 


IV. 


tarieven 


I. 


II 


III. 


IV. 


tarieven 


Duitsche lijnen. 


2* 


18* 


50» 


22^ 


6 


1" 


16« 


51« 


24 


5«% 


Oost.Hong. » 


3^ 


18* 


58* 


9« 


10« 


3^ 


20 


68» 


1« 


7* » 


Overige » 


8^ 


22« 


54» 


6' 


7' 


8' 


23« 


62* 


0« 


5« » 


Allen te zamen. 


3 


18' 


52« 


18* 


7* 


2« 


18 


56 


17* 


6* )) 
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Eene bezetting der plaÄtsen *) tot het volle aÄntal, tot 100%, 
zal ten alle tijde eene onmogelgkheid blijven. Noch de afsehaffing 
van de 2*^® klasse op vele lijnen in Engeland , noch eene groote 
vermeerdering van het verkeer zijn in Staat geweest dit resultaat 
te bereiken. Immers het is duidelgk dat niet alle reizigers tot 
het eindpunt van de lijn mederijden , niet allen, welke in Arnhem 
instappen, tot den Haag zuUen reizen ; de meesten zuUen onder- 
weg uitstappen. 

Merkwaardig zijn de voorbeelden welke hiervan gegeven worden. 

Op het Congrfes des Chemins de fer te Brüssel 1885 (XII, 96) 



In Noorwegen 


3*»r 


eizi 


» Nederland 


4» 




» Belgie 


41. 




» Oostenrijk-Hongarije 


4» 




» Rusland 


4.0 




To Duitschland 


4" 




» Denemarken 


5" 




)) Zwitserland 


5" 




T> Italie 


5" 





*) Volgens de internationale spoorwegstatistiek van 1882 was de gemiddelde 

belasting van ledere as: 

per as. d. i. van de voorhanden plaatsen. 

24'« % 
20«« » 
20" » 
24" » 
33»° » 
23" » 
25" » 
30" » 
25" » 

Terwijl Frankrijk zieh in dit opzicht zeer gunstig onderscheidt , aangezien 
de volgende maatschappijen per as vervoerden: 

Le Nord 7** reizigers. \ Deze goede bezetting op 

de Fransche lijnen is het 
gevolg van een samen- 
proppen in wreinige wragens 
en van het klein aantal 
treinen, dat per dag loopt. 
Over het algerneen hebben het groot aantal treinen en de vele ingeschoven 
Wagens een siechten invloed op de bezetting der plaatsen. In 1883 was op 
de Pruisische Staatsspoorwegen het gebruik van de 3e klasse 5 maal sterker 
dan van de 2e (54,51 % tegen 11,83 % van het geheele verkeer) : toch was 
de bezetting der plaatsen in de 3e kl. slechts 3,25 %hooger(2e kl. 21,59 % 
en 3e kl. 24,84 %), terwijl in 1862 bij veel minder gebruik der 3e klasse 
de bezetting 29,4 % bedroeg. 

(Ulrich Traite General des Tar. de Gh. de F. 154. Schreiber, die Eisen- 
bahnen, 15G— 169.) 



— Est 


6" 


» 


— Ouest 


8" 


» 


— Orleans 


gl» 


» 


— P. L. M. 


8" 


» 


— Etat 


9" 


» 
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is de volgende tabel van het verkeer in Engeland en den invloed 
van de afschaffing der 2^^ Masse op enkele Ignen sinds 1875 
(bgv. de Midland Spoorweg) bekend gemaakt: *) 



In het jaar 


reisden 


van 


de 


reizigers 


in de le 


2e 


3e klasse. 


1843 


20 


millioen 


in 


getal, 


18,4 


46,- 


35,6 % 


1853 


102 


» 






» 


12,36 


35,80 


51,84 » 


1863 


205 


» 






» 


12,75 


28,09 


59,16 » 


1873 


455 


» 






» 


8,41 


15,45 


76,14 » 


1883 


684 


» 






» 


5,31 


9,68 


85,01 » 



De invloed van de afschaffing der 2<^® klasse op eene ver- 

meerdering der P^® klasse is dus in Engeland niet merkbaar. ^) 

De Oesterr. E. B. Zeitung 1884, 601 , verhaalt ons het vol- 



') De ontvangsten waren aldus verdeeld : 



In het jaar 


Klasse I. 


IL 


III. 


Abonnementen 


1850 


31,64 


41,34 


26,70 


0,32 % 


1860 


27,63 


35,89 


34,09 


2,39 » 


1870 


23,01 


30,16 


42,69 


4,14 » 


1880 


15,98 


15,04 


62,68 


6,30 » 



Eene vergelijking tusschen 1880 en 1887 geeft: 

Ontvangsten (in francs uitgedrukt): 
Jaar. Klasse I. II. 

1887 77.037.700 frs. 69.720.075 frs. 

1880 98.600.825 » 88.259.775 » 



Verschil in 7 jaar 



- 21.563.125 frs. 
= — 21,8 % 



Aantal reizigers: 
1887 
1880 



"Verschil in 7 jaar 



31.323.789 
38.767.926 



— 7.444.137 
= — 19,2 % 



— 18.539.700 frs. 
= - 21 % 



64.139.356 
65.034.870 



III. 
457.326.100 frs. 
370.774.025 » 



— 895.514 



+-86.552.075 frs. 
= + 23,3 % 



638.215.386 
500.082.229 



-+- 138.133.157 
= + 27,6 % 



(Ulrich , Traite General des Tar. de Ch. de Fer pag. 512.) 
*) Des te merkwaardiger is de invloed welke de instelling en afschaffing 
der 4e klasse op het gebruik der le en 2e klasse heeft uitgeoefend ; om een 
voorbeeld te noemen laat ik hier eene tabel van de Badensche Staatsspoor- 
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gende : „Op den afetand Weenen — Purkersdorf werden op een ge- 
wonen weekdag in 1884 10.200 personen (96.600 personen-kilome- 
ter) vervoerd ; de bezetting der plaatsen was ongeveer 20 y^, Op 
Pinksterzondag van dit jaar werden op denzelfden afstand 64.600 
personen (576.600 personen-kilometer) getransporteerd ; de bezet- 
ting der zitplaatsen was , niettegenstaande de toeneming van het 
verkeer met 533 y^^ slechts 25 % gunstiger, namelijk 25 %!" 

De oorzaak van deze wonderlijke verhouding is te zoeken in de 
omstandigheid, dat vele extra treinen reden, welke weer leeg moes- 
ten terngkeeren om nieuwe vrachten te halen; dat het verkeer zieh 
's morgens en 'savonds voornamelijk in eene zelfde richtingont- 
wikkelde, en de middagtreinen als gewoonlijk niet geheel gevuld 
waren. — 

De maatschappijen hebben vele middelen beproefd om de 
bezetting der plaatsen te doen vermeerderen; voordeelen verlee- 
nen zij aan personen , welke zieh verbinden op bepaalde tijden 



wegen volgen over de jaren 1841 — 1855; de vierde klasse is 
geweest van 1843 tot 1853. Het percentage van het gebruik 



daar in gebruik 
was: 



In de jaren. 


Klasse I. 


IL 


III. 


IV. 


1841 


2" 


13" 


84*» 


— 


1842 


1" 


9»* 


88'» 


— 


1843 


1" 


99. 


59" 


29" 


1844 


1" 


10'» 


42" 


44" 


1845 


1" 


10" 


37" 


51" 


1846 


1- 


90, 


34" 


55" 


1847 


0«' 


901 


33" 


56'" 


1848 


0" 


7*, 


30»« 


61" 


1849 


0»* 


goo 


25" 


66** 


1850 


0" 


900 


23" 


66" 


1851 


0" 


8'* 


22" 


67" 


1852 


|00 


8" 


23" 


66" 


1853 


F« 


18" 


58" 


21" 


1854 


2" 


23" 


74" 


— 


1855 


2'* 


24*» 


72" 


— 



(Mr. Brn van der Goes van Dirxland, Proeve van een verlaagd reizi- 
gerstarief op de Ned. Staats-Spoorw. Utr. April 1879). 
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van den spoorweg gebruik te zuUen maken; van daar de gün- 
stige voorwaarden bij abonnementen- en retourkaarten ; de maat- 
schappij kan daardoor rekenen op een zeker vervoers-quantum. 
Over de onbillijkheid en doelloosheid der retourkaarten in de prak- 
tijk zal ik later spreken. Aangezien echter geen enkelemaatregel van 
de maatschappij eene voUedigebezetting der plaatsen kan verschaf- 
fen , en de vuUing der treinen steeds zeer afwisselend zal blijven , 
is het niet mogelijk met juistheid te berekenen welke kosten 
een reiziger aan de maatschappij veroorzaakt. Een reiziger in 
een leegen trein zal tienmaal meer kosten dan dezelfde persoon 
in eenen goed bezetten trein; de bepaling der tarieven voor 
het personenverkeer zal in gewone omstandigheden , (de toepas- 
sing van het wagenladings-systeem natuurlijk uitgesloten), dus 
steeds bij wijze van proefneming moeten geschieden; de moge- 
lijkheid van de toepassing van het retributie-beginsel zal ten 
allen tijde eene hersenschim blijven, tenzij de maatschappij 
met het oog op het algemeen belang zieh aan de kans van een 
deficit wil blootstellen. Eene verlaging van tarieven wordt met 
graagte door het pubiiek aangenomen; eene verhooging , hoewel 
soms meer gemotiveerd , wekt overal misnoegen , en harde 
woorden blijven voor de maatschappij niet verzwegen. Tot eene 
verlaging moet men derhalve met zeer veel omzichtigheid over- 
gaan, ^) om niet wederom tot eene verhooging gedwongen te 
worden; het absolute eenheidstarief der Utopisten is dus af te 
keuren, oradat het niet rekbaar genoeg is, en eene absolute 
eenheid bij verandering in het verkeer finantieel groote nadeelen 
zou kunnen berokkenen. Uitzonderingen zijn in het algemeen 
niet goed te keuren, doch waar zoowel het belang der maat- 
schappij als dat van het pubiiek deze wenschelijk maken, moet men 
die niet verbieden. Volgens het gemengde en het classificatie- 
«ysteem wordt voor meel hooger vrachtprijs gerekend dan voor 
grauen. Zijn de meelprgzen echter zoo opgedreven dat de vraag 
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naar dit product vermindert, dan moeten de spoorwegen de 
tarieven voor meel Verlagen om het vervoer van dit artikel te 
behouden ; en het publiek zal bij dezen equivaleerenden invloed 
op den prgs gebaat worden. 

Ik zeide dat de tarieven slechts bij wijze van proefneming 
kunnen worden vastgesteld, omdat men tot bepaling van de 
kosten van vervoer op een enkel persoon vallende in het blinde 
moet tasten '), en geen vaste grondslagen kan vinden. Toch 
kan men in theorie de waarsehgnlijkheid van de voordeelen 
van het eene tarief boven het andere berekenen. 

Bij zeer hooge tarieven zal de intensiteit van het verkeer 
zeer gering zgn , en zullen de weinige betalenden de onkosten 
niet of nauwelijks goed kunnen maken. Bij uitermate läge ta- 
rieven zullen eveneens de onkosten niet vergoed kunnen wor- 
den, daar het overgroote aantal reizigers met hunne gezamen- 
Igke kleine bijdragen geen equivalent geven voor de buitengewone 
vermeerdering van kosten wegens uitbreiding van aanleg en 
exploitatie. Het juiste tarief moet dus tusschen deze twee 
uitersten gezocht worden. Ter verduidelijking dezer waarschijn- 
Igkheidsberekening diene het nevensstaande figuur: 

Längs de horizontale b,% N M wordt van N uit de hoogte 
van de tariefeenheid gemeten ; bg de verschillende lijnen in de 
figuur is aangegeven wat zij voorstellen: 

Onder relatieve bruto-ontvangsten wordt verstaan de som gelds 
door de onderneming gei'nd van den enkelen reiziger op grond van 
de veranderlijke tariefeenheid ; de tarieven nemen dus gelijkmatig 
toe met de vermeerdering der eenheid. De relatieve kosten , d. z. de 
kosten op lederen persoon vallende, nemen vrij gelijkmatig af bij 
vermeerdering van het verkeer tengevolge van verlaging van het 
tarief. (Men merke op dat de figuur, om de theoretische besehou- 
wing niet te ingewikkeld te maken , geteekend is in de eenvoudige 
onderstelling als zouden de Ignen een volkomen regelmatig verloop 
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hebben ; wat in de werkeljjkheid niet juist kan zijn. Immers in 
alle gevallen, waar de vermeerdering van het verkeer ingrijpende 
maatregelen noodig maakt, zal de lijn een gebroken vorm krij- 
gen ; bgv. bij de verplichting om voor enkele overblijvende perso- 
nen een extratrein te laten loopen, bij de noodwendigheid een 
Station uit te breiden, eene nieuwe lijn te bonwen). Er zal een 
punt zgn waarin de relatieve kosten hun grootste verschil met 
de relatieve bruto-ontvangsten bereikt hebben; in dit punt zal 
de raaklijn van de krorame y S evenwgdig moeten loopen aan de 
lijn der relatieve bruto-ontvangsten; de figuur wijst dit punt 
door ^ aan ; het tarief bedraagt dus in dit geval T^; met der- 
gelijk tarief zal de onderneining van den enkelen reiziger de 
grootste winst trekken. 

De absolute onkosten , welke op het geheele verkeer te zamen 
Valien , stijgen langzaam bij de vermeerdering van verkeer ; de 
absolute bruto-ontvangsten stggen vrij snel bg eene toeneming 
van het verkeer door verlaging der tarieven , bereiken op zeker 
punt X (tarief T^) hare grootste hoogte, en nemen weder snel 
af wanneer de tariefeenheid te laag wordt om, zelfs bij groote 
intensiteit van het vervoer , belangrijke sommen in de kas der 
onderneming te doen vloeien. De onderneming zal het voor- 
deeligst exploiteeren , wanneer de absolute bruto-ontvangsten 
de absolute kosten zooveel mogelijk overtreffen. 

In de twee bijeen behoorende punten der beide kromme 
Ignen xß en a6, waar dit grootste voordeel verkregen wordt, 
moeten de beide raaklgnen evenwgdig loopen; in de figuur zijn 
deze punten aangegeven door vi en 3"; de correspondeerende 
tariefeenheid bedraagt T^\ het blgkt dus dat bg de hoogste 
absolute bruto-ontvangst (punt x bij een tarief T^) niet altijd 
de grootste winst gemaakt wordt. 

Bij de tarieven T^ en T^ snijden de beide tweetallen lijnen 
elkaar in de punten pq en r s, bij deze tarieven bedraagt de 
winst niets. Het tarief T^ zou het model leveren voor eene 
exploitatie volgens het beginsel van openbare instelling ten 
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algemeenen nutte; het tarief ^(ihil) is de grondslag van het 
beginsel, als zouden de spoorwegen voorwerpen van algemeen 
geaot zgn. Spoorwegen, die onder zoooDganstigeofbezwarende 
omstandigheden worden aangelegd en geexploiteerd, dat zij bij elk 
tarief noodlgdend bljjven, yertoonen het verschijnsel dat de 
bijeen behoorende lijnen elkaar niet snijden, slechts tot op 
zekeren afstand elkaar naderen. 

Uit deze waarschijnlijkheidsberekening blgkt, dat, hoewel 
de maatschappij bij een tarief T^ van elken reiziger afzon- 
derlijk het meeste voordeel trekt, zg bij een tarief T' toch 
veel betere zaken zal maken, aangezien het vermeerderde 
aantal reizigers ruimschoots de vermindering van het tarief 
vergoedt, en vele kleintjes in dit geval een groot maken. 
ledere maatschappij moet dus, zoowel in haar eigen belang als 
in het belang van de reizigers, de tariefeenheid T^ trachten te 
vinden. Dat dit wegens de gemeide redenen zeer moeUijk zal 
zgn, behoeft geen bevestiging, en vermoedelijk zal de onder- 
neming of een weinig naar N in haar eigen nadeel, of naar 
M tot ongerief van het reizend publiek verdwalen. Bij dat 
zoeken naar T^ zal men met alle bizondere plaatseljjke eigen- 
aardigheden rekening moeten houden; van T^ zal men dus 
geheel verschillende af beeldingen te zien krijgen ; en wäre men 
in Staat van al deze T^'s een familie-type te construiöeren , 
zooals tegenwoordig door den photograaf gemaakt wordt, dan 
zal men hoogst waarschgnlijk totaal geen gelgkenis kunnen 
vinden van dit type met het beeld van den raodel T^ der 
Utopisten. 

Behandelen wij nu het tweede punt, op pag. 140 genoemd: 
den invloed van den afstand op de onkosten en op de bepaling 
der tarieven. 

De afstand, door den reiziger afgelegd, oefent geen invloed 
uit op de bepaling der kosten van amortisatie en rentebetaling 
(a), der kosten van algemeen bestuur (6), en slechts in zeer 
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geringe mate op de kosten van expeditie (c), zoodat wij ook 
dezen zonder groote onnauwkeurigheid als constant kunnen be- 
schouwen. Däarentegen hoe langer de reis is, des te meer 
trekkracht, slijtage en dienst van het trein-personeel worden 
vereischt. Daaruit volgt dus dat een reiziger, die 100 K. M. 
reist, aan de maatschappij wel op meer kosten komt te staan, 
dan degene die 10 E.M. aflegt, doch de onkosten op den 
eersten vallende zijn niet tienmaal zoo groot als die van den 
laatsten. 

Stellen wij de onveranderlgke kosten a + 6 + c = a:, de ver- 
anderlijke = ij^ dan kan men op de volgende wijze berekenen 
welke onkosten elke reiziger aan de maatschappij veroorzaakt: 

De kosten voor 1 kilometer zijn dan z=. x -\- ij 

a; -f- 2 tj 

» » »2 kilometers » » = per K.M. 

2 

X -}- 3 ij 

»» »3» »»= » » 

3 

X -h'i ij 



4 

X '\- n ij 



Aangezien : 

V. ic H- 2 y' iE + 3 i; >^^ a; + 4 i;' x '\- n ij 

^^v> -^ > -^ > —^ > • • • -^^ 

zijn de onkosten van iederen vorderen kilometer minder dan 
die van den voora%aanden ; en daar 

ia:-f-2t;) (a?H-2t; x-\-3ij) (a?H-(w — l)y x-^-nij] 



2 yi 2 3 y i n — \ n 

blgkt wederom hieruit dat voor iederen vorderen kilometer de 
tariefeenheid wel kleiner wordt, doch de vermindering geen ge- 
lijken tred houdt met de vermeerdering van den afstand. 

Het nevensstaande figuur kan deze berekening aanschou- 
welgk maken: 

De gedaante der kromme lijn A $ kan uit de bovenstaande 
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formale algebraisch worden afgeleid. Noemen wij het aantal E. M., 
gemeten längs de as e L, in het algemeen n, en de kosten per 
E. M. gemeten längs de as ß ^ ; m; 

X -\-nij 
dan is derhalve m = — 5 hierin ligt de gedaante van 

de kromme lijn opgesloten. De formale kan ook aldas geschre- 
ven worden x=^n (m — y); om het snijpant met de as ^ ^ te 
vinden raoeten wij nataurlijk n = o stellen; daar x enij ein- 
dig zijn, moet in dat geval m = cc zijn ; de kromme A s snijdt 
das de as ß ^ eerst op oneindigen afstand. Daar de praktijk hier- 
mede geen rekening behoeft te hoaden , is het snijpant op eindigen 
afstand, bgv. in A aangenomen; dit levert geen bezwaar op, 
daar de afgelegde afstand altgd ten minste eenige E. M. bedraagt. 

Stellen wij w = o dan wordt x = n ( — ij)] hieraan kan door 
geen positieve n voldaan worden, er is das geen snijpant met 
de as e L aan de positieve zijde ; m kan das nooit =± o worden. 
De kleinste waarde die m krijgen kan = t;, dat is n = ao . 
De kromme lijn nadert das de lijn TP, zonder haar te snijden, 
want de Ign TP is op eenen afstand ij van deas e Lgetrok- 
ken. Daar ij = de tractieprijs per E. M. (zie boven) stellen 
de inhoaden van de rechthoeken tasschen T P en e L de ver- 
schillende tractieprijzen voor de verschillende afstanden voor. 
De loodlijnen ait de kromme op de as e L neergelaten, begren- 
zen met het stak der kromme en de beide assen eene figuar, 
welker inhoad het totaal der kosten voorstelt, die door den 
reiziger moeton worden vergoed. 

Trekken wij van deze inhouden de verschillende rechthoeken 
van den tractieprijs af , dan houden wij over de onkosten vallende 
op de grootheden a -\-b -\- c = x. Daarait blgkt dat een persoon, 
die 20 E.M. rijdt, de maatschappg relatief per E.M. veel 
meer kost dan iemand die 200 E.M. aflegt , terwijl daarentegen, 
over het geheel genomen , de laatste persoon absolaut geen tien- 
maal meer kosten veroorzaakt. 
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Indien dus de maatschappij volkomen zuiver te werk wil 
gaan, om de tarieven vast te stellen met het oog op de ver- 
houding van de onkosten tot x en ij ^ dan moet zij den reiziger 
die 20 K.M. rijdt, de eenheid 11 in rekening brengen; den- 
gene die 200 K.M. aflegt, eene veel kleinere eenheid laten 
hetalen. Ter vermgding der kleine breuken zouden de tarieven 
moeten berekend worden volgens de gestippelde koorden Aöj, 
xßy ßy ^ 7S, terwijl van 5 af de eenheidsprgs voor x vrgwel 
constant zou blgven, althans onmerkbaar zou afnemen. 

Eene dergelijke regeling zou in de praktijk *) echter onhoud- 
baar blijken, en ook niet gewenscht zijn; immers, zooals wij 
reeds vroeger zagen , het buurtverkeer is verreweg het meest 
ontwikkeld , en voorziet in de grootste behoefte der maatschappij. 
Dit verkeer zou volgens deze juiste tarieven zeer gedrukt wor- 
den; bovendien maakt de goede bezetting der plaatsen in het buurt- 
verkeer, tegenover de zeer karige vuUing in het afstandsverkeer, 
de exploitatie in het buurtverkeer veel minder kostbaar dan in 
het afstandsverkeer , aangezien in het laatste talrijke onbezette 
plaatsen tegen enkele gevulden moeten voortgetrokken worden. 

Om deze redenen zgn de tarieven op kleine af standen in 
verhouding van x veel verlaagd, op groote afstanden in deze 
verhouding vrij aanmerkelijk verhoogd. Ter verkrijging eener 
gemakkelijke rekening hebben de meeste maatschappgen de 
Samenstelling der tarieven volgens de kromme lijn A s geheel 
opgegeven, en slechts de lijnen, evenwijdig met de sls eL ge- 
volgd, m. a. w. eene vaste prijseenheid voor elken kilometer 
aangenomen, zoodat het tarief voor elken afstand door verme- 
nigvuldiging van die eenheid met het aantal K. M. wordt ge- 
vonden. Dat deze wijze van berekening zeer onlogisch is, heb 
ik reeds aangetoond. 

Andere maatschappijen hebben de moeilijkheid op eene mijns 
inziens betere wijze trachten op te lossen. Zij hebben op de as 
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A e een punt gekozen, waar het tarief niet te hoog voor lokaal 
yerkeer is; uit dat punt hebben zg eene lijn getrokken in 
langzaam dalende richting , welke de kromme Ign ^ s op zeker 
punt snijdt. Daardoor is de tariefeenheid al naar den grooteren 
afstand afnemende, in die mate echter^ dat aan deze zijde van 
het snijpunt met de kromme lijn de piijzen in verhouding van 
X te laag, aan gene zijde tot equivalent te hoog zgn. 

Deze wgze van berekening is naar mijne bescheidene meening 
de juiste; zg wordt voorgesteld door de lijn Gg. De tarieven 
in lokaalverkeer zuUen voor hunne laagte een tegen wicht vinden 
in de grootere frequentie; aan den anderen kant zal de hoogte 
der afstandstarieven eenigszins het nadeel der siechte bezetting 
kunnen dekken. Door eene berekening längs de Ign Gg zou 
men dus te gelijkertijd aan de eischen eener juiste theorie en 
de weerspannige praktijk kunnen voldoen: de tariefeenheid op 
groote afstanden zou lager gesteld wezen, in het lokaal- 
verkeer zou men tarieven vinden welke door een ieder te 
betalen zijn. 

Laten wg na deze theoretische uiteenzetting ten slotte de ver- 
schillende reeds ter sprake gebrachte stelsels aan de eischen 
der theorie toetsen. Alle Htopisten beroepen zieh tot staving 
hunner beweringen op de invoering van het eenheidsporto bij 
de posterijen. Doch bg nauwkeurige beschouwing kan dit argu- 
ment eer tegen dan voor hen pleiten. Immers wat zgn de 
kosten van de verzending der brievenP Sedert den aanleg der 
spoorwegen hebben bijna alle maatschappgen in hunne concessie 
jegens den Staat de verplichting op zieh moeten nemen om de 
Post gratis te vervoeren. De kosten worden daarom bijna geheel 
tot de behandeling aan het kantoor van verzending en bestelling 
teruggebracht ; ^) de vrg wel constante kosten van expeditie 
blijven hierbij bestaan, de veranderlijke onkosten van traotie 
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vervallen, zoodat het voor de Post onverschillig is of een 
brief 10 dan wel 100 K. M. ver getransporteerd moet worden. 
De eenheid laat zieh dus bij de Post tegelijk door theoretische 
en praktische redenen rechtvaardigen, vooral omdat verschillende 
porto's al naar den grooteren afstand wegens de noodzakelijke 
controle veel meer onkosten dan voordeelen zouden brengen. 
Bovendien is het brievenvervoer veel minder aan grenzen ge- 
benden dan het reizigersverkeer ; de Utopisten zeggen: niet 
ieder kan schrijven, wel reizen! Met meer recht zou men de 
woorden kunnen omdraaien en opmerken : men kan gemakkelijk 
tien brieven daags schrijven, geen tien reizen maken, zoowel 
met het oog op den tijd als de bijkomende onkosten van het 
reizen. Een brief kost niets meer dan eene luttele som aan 
papier en het porto; de reiziger wordt jaist door zijne reis tot 
buitengewone uitgaven gedwongen. De vermeerdering van het 
brievenaantal met eenige duizenden per dag zal weinig ver- 
meerdering van arbeid veroorzaken; de toeneming van het 
reizigersverkeer met een zelfde aantal per dag zou aan de 
maatschappij heel wat hoofdbreken berokkenen. Waar de kosten 
van het postvervoer ophouden, beginnen juist de kosten voor 
reizigers; het brieven- en reizigersvervoer zjjn grootheden van 
geheel verschillenden aard, ergo is eene vergelijking tusschen 
beiden ten eenenmale valsch. 

De voorstellen der Utopisten zijn onjuist Behalve Dr. Engel 
stellen zij als axioma voorop, dat het verkeer in hooge mate 
zal toenemen; doch Indien de uitkomst leert, dat dit axioma 
integendeel eene Stelling is, welke nog bewezen moet worden , 
dan valt daarmede hun geheele systeem. Engel berekent ons 
de gevolgen van zijn systeem, waarbij zonder toeneming van 
het verkeer toch geen verlies te verwachten is. Wel Jammer 
dat dit kunststuk slechts op papier bestaat, en cijfers zijn ge- 
duldig. Men mag terecht betwijfelen of het publiek zieh volgens 
de berekening van Dr. Engel zou laten dwingen ; de Beijersche 
staatsspoorwegen hebben bewezen van niet. De Utopisten begaan , 
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ook weer met uitzondering van Engel, de groote fout wel het 
voordeel eener groote vermeerdering te schilderen, doch te 
verzwijgen dat de maatschappjjen hären aanleg, hare gebouwen 
en haar Wagenpark met groote kosten zouden moeten uitbreiden. 
Eindelijk houden zij geheel geen rekening met het feit, dat de 
verhouding tusschen de grootheden xenij^ (de vaststaande kosten 
van kapitaal, bestuur en expeditie tegenover de wisselende der 
tractie) aan verandering onderhevig is, waardoor han systeem, 
hoe het ook gesteld zg , altijd öf in het nadeel van de maat- 
schappij , 6f van het publiek zal zgn ; waarschijnlijk het eerste. 
Daaruit bljjkt al weer dat hanne regelingen uit finantieel oog- 
pant beschouwd aan de ondernemingen groot nadeel zullen be- 
rokkenen. De Bayerische Staats-Eisenbahn- Verwaltung heeft de 
gevolgen van Engel's systeem op hare Ijjnen oitgerekend; zij 
kwam tot de volgende uitkomst: 

In 4886 vervoerde zij 49.447.305 personen 

en ontving daarvoor 24.457.395 Mark. 

Volgens E's systeem zou zij hebben ontvangen 47.442.049 » 

dus een verlies geleden hebben van 6.715.346 Mark. 

dat is ongeveer 28 %, ongerekend het verlies op bagage. 

De Utopisten maken zieh aan veel oyerdrijving schuldig ; zij 
beschuldigen de maatschappgen van verkeerde handelingen, 
zonder de motieven daarvan te onderzoeken. Zoo verwijten zij 
0. a. aan verschillende ondernemingen dat zij hoogere tarieven 
stellen dan anderen, wier eigendommen aan aanleg meer ge- 
kost hebben; zij vergeten daarbg dat de exploitatie verschil- 
lende kosten veroorzaakt: siechte bezetting der plaatsen, moei- 
lijkheden bij tractie, maken zelfs aan goedkoope lijnen den 
strijd om het bestaan bezwaarlijk, zoodat hooge tarieven de 
uitkomst moeten verschaffen. Zoo is de Metropolitan Railway 
zeer kostbaar van aanleg geweest, kan echter wegens hetuit- 
gebreide verkeer läge tarieven toestaan ; de Great Eastern was 
minder kostbaar in bouw , doch is tot hooge tarieven gedwon- 
gen. De mogelijkheid van een verlies bij de invoering hunner 
stelsels , wordt echter door alle Utopisten gevoeld , al vermijden 
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ZI) eene bepaalde aitdrakking aan dit gevoel te geven; want 
allen zeggen, dat, Indien hunne verwachting niet mocht uit- 
komen, de Staat maar bij moet passen , aangezien de spoorwegen 
instellingen van algemeen nut zgn. 

„Kühne Versuchen machen , zegt Cohn (Untersuchungen über 
die Englische Eisenbahn Politik II 540) blos darauf hin dass 
der Staat die Bahnen in Händen hat, und mit einer gewissen 
Zuversicht grosse financielle Opfer dafür bringen, das ist wider- 
den Grundsatz einer verständigen Staats- und Volkswirthschaft- 
lichen Erwägung vom Aufwand und Erfolg." 

Voorzeker zijn de spoorwegen voorwerpen van algemeen nut, 
doch is deze omstandigheid op zieh zelve reden genoeg om ze 
van Staatswege te beköstigen P Men moet voorzichtig zijn met 
het opleggen van groote lasten aan den Staat , want eene latere 
vermindering zal met groote moeilijkheden gepaard gaan. De 
gedachtengang dier tariefhervormers is onlogisch. Zij beginnen 
met het systeem van de instelling ten algemeenen nutte in hun 
voorstel aan te prijzen, doch eindigen, waar dit gevaar loopt, 
weihaast tot het beginsel van algemeen genotgoed over te gaan. 

Uit oeconomisch oogpunt kunnen wg, mij dunkt, de plannen 
der agitatoren veilig veroordeelen , wanneer wij ons aansluiten 
bij het oordeel van Arthur Rappalovitch in den Economiste 
Francais 1889 N°. 28: „Ceux pour qui TEtat repr^sente une 
entit6 omnisciente, omnipotente, pourvue d'une formule magique, 
qui fait sortir des tresors de terre, une pareille combinaison 
6tait acceptable; mais eile parait inadmissible k ceux, qui, 
comme nous, ont souci du contribuable , et qui savent que 
l'Etat n'a d'autres ressources que celles, qu'il puise dans la 
poche de chacun de nous." 

En wat nu ten laatste de politieke schaduwzijde der radikale 
hervormingen betreft, kan ik volstaan met hetgeen ik reeds 
hierover gezegd heb. Eene plotselinge sterke verlaging der 
tarieven over de geheele wereld zou men zeker vooralsnog eene 
internationale ramp kunnen noemen. 
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Niettegenstaande ik dus in alle opzichten de stelsels der 
Utopisten veroordeel, ben ik toch ten volle overtuigd, datmen 
hun dankbaar moet zijn voor hun streven, en dat zjj op vele 
fouten in de spoorweg-politiek en -gebruiken hebben gewezen. 
Men moet erkentelijk zijn jegens personen die onze feilen bloot 
leggen, zij het ook in een minder aangenamen vorm of op 
overdreven wijze. 

Eene kritiek over de Belgische henrorming van Mei 1866 is 
zeer lastig uit te spreken, zooals ik reeds zeide. De onhandige 
uitvoering kan slechts een weinig vleiend oordeel over de zaak- 
kennis der toenmalige regeering uitlokken. 

Eene groote verlaging der tarieven voor het afstandsverkeer , 
terwijl die van het buurtverkeer op gelijke hoogte worden ge- 
henden, is voorzeker af te keuren. Bovendien pleit niet voor 
de regeering, dat de hervorming slechts gedeeltelijk werd uit- 
gevoerd, daar toch van dat halve werk geen goede gevolgen 
konden verwacht worden. Ten slotte mag de bepaling, dat 
vreemdelingen het oude hooge tarief moesten betalen, uit 
protectionistisch oogpunt aanbeveling verdienen, getoetst aan 
het systeem, en met het oog op de praktijk moet men deze 
volkomen verwerpelijk achten. Het eenige goede , wat men dus 
in deze hervorming kan opmerken, is de erkenning van het 
feit, dat de onkosten van de reis niet in gelijke verhouding 
met de lengte toenemen; doch de toepassing van deze waar- 
heid was overdreven, en moest met het behoud der hooge 
tarieven voor het buurtverkeer tot een verlies van inkomsten 
voeren. 

Toch kan Belgie ons hierdoor iets leeren. Eenigen tijd geleden 
vermeldden de Nederlandsche couranten het plan der Maatsch. 
t. E. V. S. S. om op hare lijnen een drie-zonensysteem met 
eene uiterste grens van 75 K.M. in te voeren. De juistheid 
van dit bericht trek ik vooralsnog in twijfel. Doch mocht dit 
plan werkelijk bestaan, laat men dan gedachtig zijn aan de fout 
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van Belgie, dat de vreemdelingen voornameljjk van de verla- 
ging voordeel genoten; en laat men ter voorkoming van dit 
euvel in ons land ten minste den afstand Venlo-Vlissingen 
als grens voor de uiterste zone stellen. 

De gevolgen van de invoering van het zonentariel in Hon- 
garije zijn nog niet met zekerheid op te geven. Over den poli- 
tieken en oeconomischen invloed van dit stelsel kan men zieh 
slechts in gissingen verdiepen. Bekend is alleen dat het ver- 
keer twee en een half maal zoo groot is geworden , zoodat men 
tegenover het geringe verkeer van vroeger nog geen onrust- 
barende verschijnselen van een nomadisch proletariaat kan 
vinden; buitendien zijn de prijzen nog te hoog om eene uit- 
werking in die richting waarschijnlijk te maken. 

Tegen de juistheid van het systeem kan men , dunkt mij , 
wel eenige bedenkingen opperen. De indeeling in 11 zonen 
van gelijke grootte en twee sluitingszonen, binnen welke men 
eenzelfden prijs betaalt, bevordert zeer de gemakkelijkheid der 
administratie , en is uit dit oogpunt aanbevelenswaardig ; deze 
maatregel maakt echter grooten inbreuk op de verhouding tus- 
schen de praestaties der grootheden x en ij] en het feit, dat 
men voor het aantal kilometers boven den afstand van 225 
K. M. niet behoeft te betalen, is zeer zeker eene onbillijkheid 
te noemen, aangezien de reizigers op verren afstand bevoor- 
deeld worden ten koste van de reizigers binnen de 225 K. M., 
m. a. w. dat deze laatsten gezamenlijk het geld moeten op- 
brengen dat door de eersten gestört moest worden. In theorie 
moet men das het Hongaarsche zonensysteem veroordeelen. 

De praktijk is echter in dezen weer tegen de strenge eischen 
der theorie in verzet gekomen. De voorloopige finantieele ge- 
volgen van het systeem zijn niet ongunstig te noemen, aan- 
gezien de verslagen grootere ontvangsten vermelden. Eene 
vermeerdering van het Wagenpark is daarentegen onmiddellijk 
noodzakelijk gebleken , en het is te betwijfelen of de tegen- 

11 



Digitized by LjOOQiC 



1 62 KRITlEK. 

woordige afmetingen en inrichtingen der stations en de vele 
Ignen met enkel spoor voor het toenemend verkeer voldoende 
zuUen bljjven; eerst wanneer dit niet het geval is, zullen de 
onkosten voor de grootheid x belangrijk stijgen , waardoor de 
voorloopige gunstige finantieele gevolgen misschien in een 
deficit zouden kunnen veranderen. 

Met een eindoordeel over het Hongaarsche systeem moet men 
ten minste wachten totdat het verslag over 1890 — 91 gereed 
zal liggen, daar de laatste 5 maanden van 1889 geen zuiver 
beeld van den invloed van dit stelsel kunnen geven. 

Doch, al möge men in de theorie bezwaren opperen, de 
praktijk rechtvaardigt een voorloopig gunstig oordeel, vooral 
wanneer men daarbij in aanmerking neemt de politieke en 
oeconomische strekking dezer hervorming, welke zieh tendoel 
stelde voor alle streken des lands den toegang tot de hoofd- 
stad op gelijke voorwaarden open te stellen, en in de verheffing 
van Budapest tot het middelpunt een bolwerk te vinden tegen 
de concurrentie en den invloed van Oostenrijk, en meer be- 
paaldelijk van Weenen. 

De eenvoudige en praktische inrichting der nieuwe plaatsbe- 
wijzen moet men voorzeker een grooten stap voorwaarts noemen , 
en kan een van de beste eigenschappen van het stelsel ge- 
acht worden. 

Onder erkenning der Verdiensten van de Hongaarsche her- 
vormers mag men echter terecht vragen: zouden deze vereen- 
voudigiag der administratie en dit politieke doel ook niet ver- 
kregen kunnen worden door een stelsel dat raeer aan de eischen 
der theorie beantwoordt ? 

Ik geloof dat men op deze vraag een volmondig bevestigend 
antwoord zal kunnen geven. 

Ten slotte over Oostenrijk nog een enkel woord ; de hervorming 
is ZOO kort geleden tot stand gekomen , dat eene juiste beoordee- 
ling onmogelijk is; daarom alleen eenige theoretische opmerkingen. 
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Het Oostenrijksche kreutzer-zonenfcarief berust opbijna dezelfde 
grondslagen als het vroeger bestaande tarief ; siech ts eenige 
wijzigingen, in den vorm van eene verlaging der tariefeenheid 
en eene vereenvoudiging der rekening door afronding der prjjzen 
tot zeker bedrag binnen bepaalde zonen , zijn daarin gebracht. 
Met het Hongaarsche stelsel heeft het de goede eigenschap 
gemeen de dwaze bepalingen over retourkaarten te hebben af- 
geschaft. Wel is het verkeer reeds sterk toegenomen , doch de 
prijzen zijn nog te hoog om politieke woelingen veel in de band 
te werken. 

De gelijke grootte der tariefeenheid op alle afstanden acht 
ik in dit stelsel ook te laken, en het groote aantal zonen 
(2 X 28, voor personen- en sneltreinen) zal het voordeel der 
vereenvoudiging van administratie aanmerkelijk verminderen. 

De prijzen op groote afstanden zuUen nu ongetwijfeld te 
hoog zijn , doch het tarief der lagere klassen staat tot dat der 
hoogere in eene betere verhouding. 

De groote vermeerdering van reizen op kleine afstanden, door 
reizigers van de 3e klasse afgelegd, levert het beste bewijs. 
dat de Oostenrijksche regeering met hare hervorming ook eene 
goede en nuttige daad heeft volbracht. Toch wi] ik ook hier 
de vraag stellen, of zij die uitkomst niet even goed had kun- 
nen verkrijgen door eene hervorming, welke nog eenvoudiger, 
wat betreft het aantal plaatskaarten , en meer in overeenstem- 
ming met de theorie zou zijn? Op deze vraag meen ik even- 
eens een bevestigend antwoord te kunnen geven. 

Op welke wijze deze eenvoudigheid en die overeenstemming 
met de theorie volgens raijn inzicht zuUen kunnen worden 
verkregen, kan men in het volgende hoofdstuk lezen. 
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TARIEFHERVORMING IN NEDERLAND. 



»In keiner andern Partie des ganzen Eisen'bahnwe- 

»sens sind die Anschauungen gleich ungeklärt und 

»verwirrt, wie im Tarifwesen, und selbst hervorragende 

»volkswirth schaftliche Fachmänner gehen darin irre." 

Dr. Emil Sax, die Eisenbahnen. 



Men behoeft geen fijn opmerker te zijn om ook in Neder- 
land overal een verlangen naar verbetering in de spoorwegtoe- 
standen waar te nemen. 

De overeenkomsten van 21 Januari 1890 door den Staat met de 
twee groote spoorwegmaatschappijen in ons land gesloten, zullen, 
naar men wel kan verwachten , deze ondernemingen in de gelegen- 
heid stellen tegenover de Staatsspoorwegen in het buitenland eene 
Sterke positie in te nemen '), waarvan de goede gevolgen zoo- 
wel voor de maatschappij met hare aandeelhouders , als voor 
het publiek merkbaar zullen zijn. De grootere uitgebreidheid 
van het net dier ondernemingen zal met de vermeerdering van 
hare macht eenen gunstigen invloed op de exploitatie . uit- 
oefenen. 

Nu is een tijdperk aangebroken, bij uitnemendheid geschikt 
om proeven tot verbetering der toestanden met goed gevolg 



*) Over den invloed van de naasting der Pruisische lijnen oponze tarieven zie 
Spoorweg-enquete N" 11890, en verslag der enquöte pag. 47, 2, 3, 4 met 
aangehaalde nummers. 
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te kunnen nemen. Möge dan eene dier proeyen zijn eenealge- 
meene vereenvoudiging en verlaging der tarieven. 

Aangezien ik overtuigd ben, dat een ieder naar zijne krach- 
ten moet medehelpen om eene of andere moeilijke quaestie 
tot eene bevredigende oplossing te brengen , wil ik in de vol- 
gende regeis eenige voorstellen tot verbetering van de toe- 
staüden in ons land aan de band doen. Ik doe dit echter weder 
in alle bescheidenheid , daar ik, gedachtig aan de boven dit 
hoofdstuk aangehaalde woorden, de laatste zal zijn om de 
groote moeilijkheid der tariefregeling , en den lofwaardigen ijver 
der te dikwijls onverdiend beschuldigde bestuurders te mis- 
kennen. 

Ik zal mij bij deze voorstellen bepalen tot het geven van 
enkele grove schetsen, omdat voor eene regeling tot in bizon- 
derheden eene kennis der plaatselijke toestanden vereischt wordt, 
welke ik mij niet heb kunnen verwerven. "Waar ik derhalve 
enkele plaatsen of gedeelten van spoorwegen noem, moeten 
deze meer opgevat worden als voorbeelden ter verduidelijking, 
dan als objecten, waarop ik bepaaldelijk mjjne plannen wil uit- 
gevoerd zien. 

Aan de exploitatie van onze spoorwegen heeft altijd hetbe- 
ginsel ten grondslag gelegen, dat zij particuliere ondernemin- 
gen tot behalen van winsten zijn. „Die Bahnen sind einerseits 
Diener des öflfentlichen Interesses wie andere öflfentliche Anstal- 
ten, wie ein Amt , aber in ihrem wirthschaftlichen Princip vor 
allem ein Geschäft. Diese beide Gesichtspunkte bekämpfen sich 
gegenseitig." (Sax, die Eisenbahnen, 225). De groote spoor- 
wegmannen in ons land stellen zieh de zaak geheel en al als 
een „Geschäft" voor *) ; de Holl. Uz. S. M. verklaart in de 
eerste plaats de belangen der aandeelhouders te behartigen ^). 
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Over het al of niet wenschelijke dezer opvatting zal ik hier 
zwijgen; bij eeae tariefhervorining moet echter deze omstan- 
digheid in het oog gehouden worden. 

Van het pereonenvervoer in ons land zal ik hier eenige 
mededeelingen doen, ontleend aan of&cieele bescheiden. Ik zal 
mij echter voornamelijk beperken tot de HoU. Uz. Sp. Maatsch. 
en de Maatsch. tot Exploit. van 8. 8. om te groote uitvoerig- 
heid te vermijden, en omdat de Rhijnspoorweg-Maatschappij 
bovendien na 15 Oct. 1. 1. haar afzonderlgk bestaan heeft ver- 
loren. 

a. „Verhouding van het lokale tot het afstandsverkeer." 

Holl. Uz. 8poorweg Maatschappij, jaar 1889: 

Rech tstreek seh 
Lokaal verkeer. en Totaal. 

transit verkeer. 

Aantal reizigers 6.893.406 811.296 7.704.702 

Percentage 89."% 10."% 100% 

De reizigers hebben afgelegd 207.376.015 reiziger — K.M., d. i. per hoofd 
26.92 K.M. 

Opbrengsten van het reizigersvervoer in 1889: 

Lokaal \erkeer. Rechtstreeksch en transit verkeer. Totaal. 

f 3.648.017,87 f 845.255,60» f 4.493.273,47» 

d. i. in percent : 

81."% 18.«»% 100% 

Gemiddeld aantal reizigers per dag per baanvak: 



Zo- WiQ 
mer. ter. 

Rotterdam — Schiedam 4.204 

Schiedam— Delft 4.049 c I 

Delft— Rijswijk 4.161 5^ ^'^ ^^ 

Rijswijk — den Haag 4.145 -^ 

Den Haag — Voorschoten 3.519 g^ ng oo 

Voorschoten— Leiden 3.488 ^ ^ 



Zo- Win- 
mer. ter. 

Leiden — Haarlem 2.400 . ) 30 30 

Haarlem— Halfweg 4.674 § ) 

Halfweg— Amsterdam 4.705 | ) ^^ ^^ 

Amsterdam — Hilversum 2.600 -^ ) 48 44 
Amersfoort — Kesteren 280 g ) 14 

Zutfen— Winterswijk 190^ ) 10 10 



Hieruit volgt dat het lokaal verkeer buitengewoon groot is 
tegenover het afstandsverkeer , de opbrengsten van het eerste 
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ongeveer 4^~ maal zoo groot zijn als van het laatste, en het 
verkeer bijzonder ontwikkeld is op de gedeelten Rotterdam — den 
Haag en Haarlem — Amsterdam der HoUandsche lijn, op Am- 
sterdam — Hilversum van de Oosterlijn. 

Maatschappij tot Expl. van Staatsspoorwegen 1889: 

Noorderiiet. Zuidernet. 

Gewone kaarten. Retourkaarten. Gcwone kaarten. Retourkaarten. 
Lokaal verkeei^. 

4.257.879 1.059.784 i.433.726 i.095.731 

Rechtstreeksch verkeer. 

41.^).547 181.098 255.074 213.196 

Transit verkeer. 

29.277 1.690 122.544 46.526 

Aantal K. M. door elken reiziger gemiddeld afgelegd : 

Noordernet. Zuidernet. 

Lokaal verkeer 32« 36* 

Rechtstreeksch en transit verkeer 72" 80* 



Gemiddeld aantal 


reizigers per baanvak en per dag: 




Noordernet, 


Aantal 
treinen. 


Zuidernet. 


Aantal 
treinen. 


Arnhem — Ziitfen 


536 


uy 


Rotterdam— Dordrecht 91 7 


17« 


Zutfen — Arnhem 


531 


16 


Dordrecht— Rotterdam 915 


18 


Z wolle — Meppel 


324 


6 


Dordrecht— L. Zwaluwe 633 


11 


Meppel — Z wolle 


329 


7 


L. Zwaluwe— Dordrecht 643 


11 


Zutfen — Deventer 


316 


in 


Nijmegen — Arnhem 523 


12 


Deventer — Zutfen 


314 


11 


Arnhem — Nijmegen 522 


12 


Sneek — Leeuwarden 


247 


10 


Breda— Tilburg 469 


13 


Leeuwarden — Sneek 


254 


10 


Tilbmg- Breda 468 


13 


Leeuwarden — Groningen 


208 


6i 


Utrecht— 's Bosch 375 


10 


Groningen — Leeuwarden 


209 


6i 


's Bosch— Utrecht 377 


11 


Zwolle — Almelo 


79 


5 


Waalwijk— Vlijmen 87 


5 


Almelo — Zwolle 


77 


5 


Vlijmen— Waalwijk 88 


6 



Hieruit blijkt weder dat op de lijnen der Exploitatie -Maat- 
schappij het lokaal verkeer verre het afstandsverkeer overtreft, 



*) De breul^ wijst de treinen aan die enkele dagen in de week loopen ; 
de teller noemt iiet aantal dagen. 
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dat het transitverkeer slechts op het zuidernet sterk ontwikkeld 
is tengevolge van het vervoer Venlo — Vlissingen. Het verkeer 
is niet regelmatig verdeeld over de verschillende lijnen , doch 
enkele gedeelten toonen een buitengewoon leyendig buurtverkeer. 

Het lokaal verkeer neemt op de groote lijnen voortdurend 
toe, aangezien het aantal reizigers vermeerdert , doch de op- 
brengst per trein-K.M. en per reiziger-K.M. afneemt. 

Bij de Exploitatie Maatsch. is de opbrengst in personenvervoer : 

Per trein-K.M. per reiziger-KM. 

1887 f 0.84* 1888 N. N. 2,27 Z. N. 2,52 cents. 

4889 f 0.83« 1889 » » 2,25 » » 2,52 » 

Bg de Ned. Rhijn Sp. M. is het aantal reizigers in 1880 — 1888 
vermeerderd met 232.532, de opbrengst per trein-K.M. daalde 
van f2.S0 op f 1.58. 

In ons land heeft dus het lokaalverkeer getoond voor steeds 
grootere ontwikkeling vatbaar te zgn. — 
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b. „Verhouding van het gebruik der verschillende klassen." 
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Hieruit blijkt dus dat de 1® klasse op de H. IJ. S. M. in 
rechtstreeksch verkeer eene groote rol speelt, doch ook in lokaal 
verkeer goed gebruikt wordt; immers de verhouding in het 
buurtverkeer tusschen de 1® en de 3e klasse is ongeveer van 1:7. 
Het gebruik der eerste klasse op de lijnen der Exploitatie 
Maatschappij is veel kleiner; in het lokaal verkeer Noordernet 
bedraagt dit slechts P% tegenover de 3e klasse 82^; de ver- 
houding is dus ongeveer 1 : 43^; in het Zuidernet is de toestand 
iets gunstiger, als 1 : 25^; het rechtstreeksch verkeer geeft ons 
de pereenten 8"^ : 58^ Noordernet, en 18^ : 40^ Zuidernet. 

De gevolgtrekkingen, welke men hieruit mag maken, zijn 
derhalve deze: 

Op de HoUandsche Uz. Spoorw. Maatsch. zou men in lokaal 
verkeer de le klasse voor een groot gedeelte kunnen missen; 
vooral zal dit het geval zijn op de lijnen van mindere beteekenis ; 
slechts op de lijn Amsterdam-Rotterdam en Amsterdam-Baarn 
voorziet zij in eene werkelijke behoefte. Op het Noordernet 
der Expl. Maatsch. mag de 1« klasse in lokaal verkeer terecht 
overbodige luxe genoemd worden, en zou zij misschien zelfs in het 
rechtstreeksch verkeer kunnen gemist worden. Op het Zuidernet 
kan men haar alleen voor het buurtverkeer onnoodig achten. 
Men merke op dat in het transit-verkeer de 3e klasse verre 
beneden de gewone verhouding is gebleven. 

De eerste klasse brengt in het lokaal verkeer de kosten 
niet op, is dus nadeelig voor de maatschappijen. 

De derde klasse brengt de grootste winst aan, bij de H. IJ. 
S. M. 48^^%, bij de Expl. Maatsch. in de onderscheidene 
rubrieken: 65^ 54\ 43 en 19^0- 

c. „Bezetting der plaatsen in de verschillende klassen." 

De bezetting der plaatsen is op de lijnen der Exploit. Maatsch. 
de minste; op de H. IJ. S. M. gemiddeld zeer bevredigend. 
De percentsverhouding van het aantal reizigers tot het aantal 
kbare plaatsen was op de lijnen der Exploit. Maatsch ; 
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ie klasse. 2e klasse. 3e klasse. Totaal. 

in 1888 8'» lö»» 19' • 16*« % 

in 1889 9>* 15'» 19« > 16" % 

Zoodat 6en reiziger kwam op het yolgend aantal beschikbare 
en: 



Klasse I. II. IIL Totaal. 

in 1888 11*» 6»« 5>» 6^' 

in 1889 10«* 6»' 5'» 5"» 

Uit deze siechte bezetting der plaatsen mag men opxnaken, 
dat het yerkeer zieh op regelmatige wgze zeer veel kan ont- 
wikkelen zonder dat vermeerdering van materieel hiertoe 
dadeljjk noodzakelijk zal zijn. 

d. „Klachten over de ondoelmatigheid der tegenwoordige 
kaartjee en over de laetige controle." 

Talrjjk zijn de klachten van het publiek over het klein 
aantal directe plaatskaarten, welke aan kleine stations uitgegeven 
worden *). De bestuurders der Maatschappijen klagen over de 
reeds te groote uitgebreidheid van het aantal plaatskaarten; 
de heer Yrolik noexnde in 1882 het aantal 6609 voor enkele 
reis, en 4047 voor retour^). 

De klaagliederen over de hinderlgke en veelvuldige controle 
der plaatsbewgzen overtrefiFen de vorige klachten nog in aan- 
tal ^), en waarlijk zijn die klachten niet ongegrond en door de 
spoorwegen zelf erkend. 

Verbetering hierin is das zeer wenschelijk. 

6. „Tarieven, tegenwoordig bij de Nederlandsche Maatschap- 
pijen toegepast; verhouding tueechen gewone- en 
retourkaarten." 

De HoU. Uz. Sp. Maatschappij heeft als tarieven in de ver- 
schillende klassen voor enkele reis aangenomen de eenheden 



*) Enquete Verslag pag. 67, 3 en 4 met aangehaalde cljfers. 

*) Enquöte 952. 

') Enquete Verslag pag. 67 , 5 met aangehaalde cijferg. 
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van 5, 4, 2| cent per K. M. *) De tarieven op de lijn Am- 
sterdam — Rotterdam zijn eenvoudig van de oude diligences over- 
genomen ^). Een retourbiljet kost sedert 1880 120% ^^^ ^^ 
vracht enkele reis; deze buitengewone verlaging bracht oor- 
spronkeljjk verlies, behalve op het baanvak Rotterdam — Schie- 
dam *). De Ned. Rhijn Sp. Maatsch. berekende 5, 4, 2 J^ cent per 
K. M. voor de klassen; retours voor twee dagen, 160, 150, 160 %, 
retonrs voor 4 dagen voor alle klassen 1 80 % *)• 

Bij de Exploitatie M^atschappij vinden wg een soort zonen- 
tarief, met tariefeenheden verminderende al naar den grooteren 
afstand^). 



Eiikele 


reis. 






Retour. 


Klasse 


I. 


II. 


III. 


L 


II. 


III. 


Binnen de eerste 50 K.M. 
vinden wij als eenheidsprijs 


5 


4 


3ä2i 


8 


6 


4 Cents. 


Bij 100 K.M. 


4i 


3t 


2i 


7 


5i 


34 Cents. 


» 200 » 


4 


3i 


2 


5J 


41 


3 » 


» 300 » 


31 


2ii 


n 


5i 


3i4 


2| . 


» 400 » 


34 


2| 


n 


411 


3U 


51 » 


» 440 » 


3A 


2A 


lU 


4U 


3t't 


2U » 



') Enqu^e 513. 

•) Enquete 10007. 

») Enquöte 10018. 

*) Enquöte 9820. 

*) Dit tarief der Expl. Maatschappij is ingevoerd nadat Mr. Baron vaN dkr 
GoES VAN DiRXLAND in April 1879 te Utrecht een nota heeft geschreven 
»Proeve van een verlaagd reizigerstarief op de Nederlandsche Staat<«spoor- 
wegen." (Niet in den handel). Daarin komt de schrijver na een helder 
betoog tot de conclusies: le dat de vierde klasse eene verplaatsing der reizi- 
gers naar de lagere klassen ten gevolge heeft en de invoering hiervan dus 
niet wenschelijk is; 2e dat difibrentieele tarieven voor het personenver- 
keer aan te bevelen zijn; 3e dat in het buurtverkeer de derde klasse zeer 
sterk bezet is, en de stand, welke hierin reist, zieh nog gemakkelijker moet 
kunnen verplaatsen , zoodat voor deze klasse voornamelijk de tarieven moeten 
verlaagd worden; 4e dat echter ook de gemeenschap met de groote centra 
van het land gemakkelijker moet gemaakt worden ; dat dus ook de tarieven 
in afstandsverkeer aan eene hervorming moeten worden onderworpen ; en ten 
slotte dat eene kilometrische eenheidsprijs, als bij de Exploitatie-Maatsch. in 
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De Zonen beginnen bij den 49^*®" K. M. en zgn op de vol- 
gende afstanden van de daarachter geschreven grootte: 



Enkele reis. 


Retour. 


Klasse 


I. 


II. 


III. 


I. 


II. 


IIL 


Bij 50 K.M. 
» 100 )) 
» 200 » 
» 300 )) 
» 400 » 


4 

7 
9 
9 
9 


4 

8 
10 
11 

10 


8 
14 
16 
17 
17 


3 
5 
6 

7 
7 • 


3 
6 

8 
8 

8 


5 K.M. groot. 

8 » » 
13 » » 
13 » » 
13 )) » 



Aan eene zuivere toepassing van een zonenstelsel is dus bij 
de Expl. Maatsch. niet te denken; de zonen zuUen alleen als 
een middel voor afronding der prijzen ter vereenvoudiging der 
administratie moeten beschouwd worden, 

Op de H. IJ. S. M. hebben tegen verminderden prijs (retour-, 
abonnement-, schoolkaarten enz.) gereisd in 1889: 

3.464.689 personen = 44'** % van het geheele vervoer. 

Deze personen hebben opgebracht: 

le kl. f 685.849,72 
2e » f 1.065.428,39» 
3e » f 1.749.224,59'^ 

Totaal f 3.500.502,71 = 77»"» % van de geheele opbrengst. 
De gemiddelde opbrengst van elken reiziger per klasse was : 
Klasse I. II. III. ) d. i. gemiddeld per reiziger 

f 1.04 f 0.82 f 0.43 \ 58" cents. 

De gemiddelde opbrengst per K. M. per klasse was : 



Klasse 
Cents 



n. 

2' 



III. 
1' 



d. i. gemiddeld per K.M. 
2*' Cents. 



De verhouding tusschen het aantal gewone- en retourkaarten 
op de lijnen der Exploitatie-Maatschappij was in 1889 de 
volgende: 



gebruik, in ieder geval moet worden veroordeeld. Een model nieuw tarief, 
door den schrijver aan het einde gegeven, is gedeeltelijk , vooral wat de 
2e klasse betreft, door de Expl. Maatsch. ingevoerd, waardoor groote verla- 
gin gen verk regen zijn. 
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Noordernet. 


Klasse I. 
Vervoer 




II. 




III. 




Totaal. 


Aantal reiz. 


% 
52- 

47* 


Aant. reiz. 
242.408 
245.942 


% 
49- 
50* 


Aant. reiz. 


% 


Aant. reiz. 


% 


Gew. k. 33.622 
Ret.k. 30.299 


4.456.943 
900.949 


56» 
43» 


4.402.673 
4.447.460 


55 
45 


Opbrengst 


Gew. k. f 83.026 
Ret. k. f 87.294 


48' 
54» 


f 349.745 
f 347.944 


50^ 
49» 


f 604.068 
f 770.480 


43» 
56' 


f 4.036.839 
f 4.205.688 


46» 
53« 


Afgelegde K.A 
Aantal 


f. 


aantal 


aantal aantal 


Gew. k. 4.895.733 
Ret. k. 2.282.786 


45* 
54« 


8.869.997 
42.439.744 


44« 
58* 


26.666.828 
40.274.944 


39« 37.432.558 
60» 54.994.444 


40» 
59» 


Opbrengst per r 


eiliger 


en per K.M. 




Gew. k. 4*« Cents 
Ret. k. 3«» » 
Totaal 4»« t> 


3» * Cents 
2«» » 
3»' » 


2»' Cents 
4»^ » 

2*^* » 


2" Cents 
2*6 » 


Zuidernet. 


Klasse I. 
Vervoer 




II. 




III. 




Totaal. 


Aant. reiz. 


1 % 


lAant. reiz. 


% 


lAant. reiz. 


% ! Aant. reiz. 


Gew.k. 112.689 
Ret. k. 86.775 


56* 
43» 


383.852 
824.649 


54* 
45« 


4.344.803 
947.029 


58» 
44» 


4.844.344 
4.355.453 


57* 
42« 



Opbrengst 



Gew. k. f 337.546 
Ret. k. f 336.003 



50« 
49» 



f 859.054 
f 738.613 



53« 
46» 



f 714.514 
f 888.770 



44« 
55* 



f 1.951.114 
f 1.994 .386 



49» 
50» 



Afgelegde K.M. 
Aantal 



aantal 



aantal 



aantal 



Gew.k. 8.2i9.529 44=» 
Ret.k. 40.386.944 55' 



20.869.490 
26.405.624 



44« 
55« 



33.702.061 
47.924.632 



41» 
58' 



62.820.780 
84.717.200 



42» 
57* 



Opbrengst per reiziger 


en per K.M. 






Gew. k. 4»« Cents 
Ret. k. 3»» » 
Totaal 3«« » 


4*» Cents 
2«o )) 

3»« » 


2»» Cents 
4«» )) 

496 )) 


3* » Cents 

235 » 

2»» » 



De opbrengst der abonnementskaarten was op het N.N. f 465.795, op het 
Z.N. f 230.580. 
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Uit deze gegevens blijkt dus dat het aantal retourbiljetten 
gemiddeld iets minder bedraagt dan het aantal gewone kaarten; 
dat de opbrengst yan de eersten gemiddeld iets meer is dan 
die der laatsten. 

Het aantal personen derhalve, dat tegen verminderd tarief 
reist, m. a. w. door de maatsehappgen wordt begunstigd, is 
even groot als het aantal, hetwelk die gunstige voorwaarden 
niet verkrggt. 

De eenige rechtvaardiging der retourbiljetten is, zooals ik 
reeds boven zeide, het doel der maatschappijen om door eene 
goede bezetting der plaatsen de verhouding der tarra tot den 
nettolast zoo voordeelig mogelijk te maken; wanneer dus de 
reiziger zieh verbindt om binnen zeker tijdsverloop tweemaal 
van den trein gebruik te zullen maken, kan de maatschappij 
hem in theorie ook van hare zijde eenige gunstige sroorwaarden 
geven. 

Beschouwt men deze quaestie echter uit het oogpunt van de 
praktijk, dan moet men de instelling der retourbiljetten ver- 
oordeelen. 

Immers door de verplichting der reizigers, om binnen eenige 
dagen weder op dezelfde lijn terug te komen, worden de 
ondernemingen met het oog op die verhouding zeer weinig 
gebaat; want geen der reizigers zal het juiste nur en den 
bepaalden dag willen opgeven-, waarop hij de diensten der 
maatschappij inroept. In ons land heeft men retourbiljetten tot 
4 dagen , in het buitenland tot 45 dagen en meer. Tot bereiking 
van haar doel zal het de maatschappij zeer weinig kunnen 
schelen, of de houder van het plaatsbewijs eerst den Sen, of 
in het buitenland den 46s<'en dag terugrijdt; in dit geval heeft 
de laatste echter zijn recht op vervoer verloren, en strijkt de 
maatschappij eene geheel onverdiende winst op. Tot ver- 
dediging dezer bepaling kan men moeilgk gronden vinden. 
Zoodra iemand zieh heeft verbonden om tweemaal over dezelfde 
lijn te reizen , is het aan de maatschappij volkomen onverschillig 
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wanneer hij dit doet, Indien hij het geld voor beide reizen 
reeds gestört heeft. Het theoretische motief, om vermindering 
der relatieve tarra te verkrijgen, kan in de praktijk alleen 
opgaan, indien de Maatschappg zieh op een juist en bepaald 
tgdstip den toevloed der reizigers in de retourrichting kan 
verzekeren; en dit is slechts mogelijk bjj extra-treinen, voor 
een bepaald aantal personen loopende, en bij retourkaarten, 
gedurende een dag geldig, aangezien men dan des avonds 
met vrij veel zekerheid op eene retourlading rekenen kan. 
Dit laatste zal bijvoorbeeld het geval zgn wanneer, ter gelegen- 
heid van feestelijkheden in den Haag, aan het Station Leiden 
tweeduizend e^ndaagsche retourkaarten worden uitgegeven; de 
Maatsehappü weet dan welke maatregelen zij 's avonds in den 
Haag moet nemen. Bovendien heeft de ondervinding geleerd, 
dat men op een tamelijk vaststaand verkeer kan rekenen , het- 
welk zieh enkele dagen van de week iets uitbreidt , en slechts 
bg bijzondere feesten of gelegenheden een aanmerkelijk grooteren 
omvang verkrijgt. 

Men zou kunnen opmerken dat de retours eene rechtvaar- 
diging in de concurrentie vinden. 

De spoorw.egen zijn echter uit hunnen aard zoo zeer monopo- 
list, dat de concurrentie met andere middelen van verkeer slechts 
op zeer kleinen afstand mogelgk is gebleken. In het goederen- 
vervoer doen de andere vervoermiddelen groote afbreuk aan 
de spoorwegen ; doch in het peraonenvervoer doen de zekerheid, 
snelheid en gemakkelijkheid der spoorwegen de weegschaal 
zoozeer in hun voordeel overhellen , dat van eene ernstige con- 
currentie geen sprake meer is. 

Verschiliende maatschappijen kunnen elkaar concurrentie aan- 
doen waar zij gelijke knooppunten bedienen; eene retourkaart 
verzekert aan een van haar de voorkeur boven den con- 
current. Doch zoodra beide maatschappijen retours tegen gelgke 
voorwaarden uitgeven, staan zij weer op volkomen gelijk 
standpunt als voor de uitgifte der retours; bovendien ver- 

12 



Digitized by LjOOQiC 



HS tARIEFÖÜRVORMlNG 11^ NßDERLANO. 

deelt het verkeer zieh toch vrg gelijkmatig over die verschil- 
lende lijnen. 

Van welke zgde men dus de meerdaagsche retourbiljetten 
beschouwt, men komt steeds tot het inzicht, dat zij in de 
praktijk niet meer te verdedigen zjjn, en aan den eenen kant 
eene onnoodige bevoordeeling geven tegenover den reiziger op 
de enkele reis, — aan den anderen kant de Maatschappijen 
zonder geldig motief verrijken ten koste van den reiziger, 
die zieh iets te laat tot terugvervoer aanbiedt. — 

Tot besluit zal ik beproeven een tariefsysteem aan te geven, 
waarin de fouten , door mij in andere stelsels opgemerkt, wor- 
den vermeden, en dat aan de eischen door mij gesteld zoo- 
veel mogelijk voldoet. 

Ik zal echter, zooals ik reeds gezegd heb, het systeem in 
zeer grove trekken aangeven, aangezien men voor een deug- 
delijk stelsel met alle bijzondere eigenschappen der afzonderljjke 
lijnen en van de streek, welke deze doorsnijden, moet reke- 
ning houden. 

Een der grootste specialiteiten op spoorweggebied , Dr. Julius 
Lehr, (Eisenbahntarifwesen und Eisenbahnmonopol pag. 22) 
stelt aan een deugdelijk tarief de volgende eischen : 

„Auf dem Gebiete des Tarif wesens insbesondere ist im Inte- 
resse der Gesammtheit zu erstreben : Oeffentlichkeit und Gleich- 
heit der Person, ferner möglichste Einfachheit, Stetigkeit und 
Billigkeit." 

Ik wil daarbrj nog de volgende eischen voegen, dat: 

het tarief rekening houde met de verschillende soorten 
van verkeer; 

alle bijzondere begunstigingen ophouden ; 

de tarieven zooveel mogelijk aan de eischen van theorie en 
praktijk voldoen ; 

het aantal plaatskaarten verminderd, en de administratie 
vereenvoudigd worde; 
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En eindelijk dat de hervorming geeu politiek of oeconomisch 
nadeelige gevolgen onmiddellijk na zieh slepen , en niet te veel 
in den bestaanden toestand der Maatschappijen ingrijpen zal. 

Ter bereiking dezer verschillende doeleinden raad ik het 
volgende aan: 

Elk verkeer wordt ingericht naar zijn eisch , d. w. z. men 
scheidt zooveel mogelijk het buurt- en het afstandsverkeer. 

Zooais wij zagen is het lokaalverkoer het meest voor ont- 
wikkeling vatbaar, en de bestuurderen der Maatschappijen 
willen deze ontwikkeling gaarne bevorderen '). In dit lokaal- 
verkeer is dus een eerste vereischte zeer veel gelegenheid tot 
vervoer tegen läge prijzen. In het lokaalverkeer reizen voor- 
namelijk derde-klasse-reizigers ; weelde is hier in het geheel niet 
noodig; de 1® klasse blgkt daarin weihaast overbodig; dus 
binnen zeer kort tijdsverloop na elkander moet, al naarmate 
van de behoefte (bijv. om het half nur), in het lokaalverkeer een 
. trein in iedere richting loopen, samengesteld uit slechts 2® en 
3® klasse-rijtuigen, licht materieel, dat weinig kost aan aankoop 
en tractie ; rijtuigen met een doorloop volgens het Amerikaansche 
systeem, opdat een klein aantal conducteurs gedurende het rijden 
de controle kunnen uitoefenen, en aldus het tijdverlies inhalen , 
door de lastige in- en ontlading dezer wagens veroorzaakt ^). 
Deze treinen houden aan alle stations en halten op, doch moeten 
ten minste 40 ä 45 K. M. in het nur afleggen. Wegens de läge 
exploitatiekosten kunnen de tarieven zeer laag zgn. 

De drie groote Maatschappijen hebben deze regeling reeds ge- 
deeltelijk op hare Ignen ingevoerd en vinden er baat bij. Men 
hebbe nu voor het buurtverkeer in het vervolg slechts licht mate- 
rieel aan te schaffen. Het buurtverkeer strekt zieh uit tot ongeveer 
40 K. M. De kleine plaatsen worden slechts door deze lokaal- 
treinen bediend, zoodat de reizigers voor het afstandsverkeer 



^) Enquete N^. 948, 952, 9517, 9768, 9829, 9837, 10299. 
*) Enquete N^. 635. 
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uit deze plaatsen zieh met eene juisteengeriefelgkeaansluiting 
aan de groote treinen in de hoofdstations moeten tevreden stellen. 

Voor het afstandsverkeer slechts groote treinen, uit drie 
klassen bestaande. De luxe in deze treinen moet aan de billgke 
eischen voldoen. Slechts op de hoofdplaatsen wordt stil- 
gehouden, en de snelheid moet ten minste 70 K.M. per nur 
bedragen. Doorloopende rgtuigen vän Amerikaansch systeem, 
met de passage op zijde ^), opdat ieder compartiment afgesloten 
kan blijven, moeten in deze treinen geplaatst worden, zoodat 
de controle, welke hier, uithoofde van de weinige stations 
reeds minder zal zijn , onderweg kan geschieden zonder opont- 
houd of ongerief te veroorzaken; door de afzonderlijke com- 
partimenten zal men het bezwaar van tocht in de doorloopende 
rijtuigen vermijden. Het tarief voor deze treinen moet nood- 
wendig hooger zijn, daar men wegens de grootere snelheid en 
comfort meer uitgaven van de Maatschappij verlangt. 

Deze treinen loopen niet dikwijls per dag ; ten hoogste e6n 
k tweemaal gedurende de verschillende gedeelten van den dag. 

Door de tarieven in dit afstandsverkeer niet te laag te stel- 
len heeft men geen vrees te koesteren voor nadeelige gevolgen 
op politiek en oeconomisch gebied. 

En nu wat de tarieven en de plaatsbewgzen betreft: 

Retour- abonnement- kinderkaarten etc. worden allen af- 



Een persoon, die zieh echter verbindt jegens de Maatschappij 
om een druk gebruik van hare lijnen te maken, heeft meer 
recht op enkele tegemoetkomingen van den kant der onderne- 



*) Op het oogenblik zijn nog technische bezwaren aan de plaatsing dezer 
rijtuigen in de sneltreinen verbonden, daar de ongelijke verdeeling van het ge- 
wicht eenzijdige belasting van de assen veioorzaakt. De inrichting der iste klasse 
rijtuigen op den Gothardbahn, waar de gang voor de helft aan eene zijde is , 
schijnt echter goed te voldoen. In de gemengde rijtuigen Ißte en 2de klasse 
heeft alleen de Iste klasse het voordeel van eenen afzonderlijken gang; het 
rnodel dezer rijtuigen zou men kunnen overnemen. 
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ming, dan de reiziger die zieh slechts voor e^nmaal laat 
vervoeren. Dit moet bij het tarief in het oog gehouden worden. 

Wil men het tarief aan de eischen der theorie en praktijk 
te gelgk laten beantwoorden , dan mögen de prijzen voor een 
körten afstand niet te hoog zjjn , terwijl de eenheid op grooten 
afstand met de verraeerdering hiervan afneraen moet. Men moet 
dus het tarief samenstellen op eene wijze, zooals de lijn Gg in 
het figuur bij pag. 153 aantoont. 

Aangezien het lokaalverkeer zieh tot eenen beperkten kring 
uitstrekt , zal de daling in de lijn G g zeer weinig beteekenen ; 
een vaste eenheidsprijs per K.M. in dit verkeer aangenomen, 
kan dus niet te veel tegen de eischen der theorie strijden. 

Alle tegenwoordige plaatskaarten worden afgeschaft ; de kilo- 
meter wordt tot eene koopwaar gemaakt, zoodat men yoortaan 
aan de loketten niet eene kaart naar de plaats yan bestem- 
ming vraagt, doch een kaart van een bepaald aantal K. M. koopt. 

Achter de dienstregeling wordt eene zeer eenvoudige tabel 
van alle stations met hunnen afstand onderling gegeven, op 
de wijze zooals tegen woordig met de tarieven gebeurt, en 
zooals in Hongarije in gebruik is ter bepaling van de zone in welke 
het verlangde Station ligt. Men zoekt nu den afstand, waarop 
het Station van bestemming van de plaals, waar men zieh 
bevindt, verwgderd is, en men koopt het aantal K.M. door 
de tabel aangegeven. 

De plaatsbcwijzen voor het buurtverkeer zijn in 40 afdee- 
lingen van 1 K.M. verdeeld; bij niet al te grooten druk be- 
hoeven de bewijzen niet veel grooter te zijn dan de tegen- 
woordige kaartjes; immers de H. IJ. S. M. geeft nu reeds 
op hären tramweg naar Scheveningen plaatsbewgzen voor 20 
reizen uit in zeer handig formaat. De kaartjesklerk geeft 
zooveel K.M. af als verlangd worden , knipt de niet ge- 
vraagde af , en behoudt dit stuk als contramark ten bewijze 
van het aantal verkochte K.M. ; eene handige knipmachine 
kau d.it werk zeer gemakkelijk raaken. Beist nu jemand van 
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den Haag naar Tjeiden, dan koopt hij 16 K.M.; wil hij den 
zelfden dag terug reizen, zoo koopt hij 32 E.M. ; wil de man 
naar de grens van het lokaalverkeer heen en terug reizen, 
dan koopt hg tweemaal 40 K.M. 

De plaatskaarten voor het afstandsverkeer moeten ongeveer 
denzelfden vorm hebben, Het afstandsverkeer vangt eerst aan 
waar het buurtverkeer ophoudt , dus behoeven deze kaarten eerst 
met 40 K.M. te beginnen. Voor de enkele personen echter, 
die binnen den afstand van 40 K.M. den sneltrein willen 
gebruiken, verdeele men de eerste 40 K.M. in 4 deelen van 
10 K.M. Valt de reis binnen een gedeelte van een dier 1 K.M. 
dan moet deze haastige reiziger zijne zaeht naar luxe maar 
betalen met een vol tiental. Men vuUe de kaart verder aan 
met 22 maal 5 K.M., dus vindt men op dat biljet 4 cjjfers 
opkiimmende met 10, en 22 cijfers opklimmende met 5, dat 
is te zamen 150 K.M. Deze kaarten worden gebruikt door per- 
sonen die 150 K.M. enkele reis of 75 K.M. retour afleggen. 

Eene tweede kaart in het afstandsverkeer begint met 3 
cijfers, opklimmende met 25, en heeft vervolgens 25 cijfers, 
opklimmende met 5 K.M., dat is te zamen 200 K.M. in 28 
cijfers; te gebruiken voor personen die 100 K.M. retour, en 
200 K.M. enkele reis afleggen. Het laatste plaatsbewijs begint 
met vier cijfers, opklimmende met 25 K.M. , en voegt daaraan 
toe een aantal cijfers, opklimmende met 5, tot het getal 200, 
en verder met 10, totdat de grootste afstand op de lijnen der 
Maatschappij verkregen is; zoodat iemand zooveel K.M., als 
men op 66n dag heen en terug kan afleggen, op deze kaart 
als retourkaart kan reizen, en voor een enkele reis zooveel K.M., als 
de afstand van de uiterste punten op alle lijnen der Maat- 
schappij bedraagt. De kaartjes-klerk heeft in al deze gevallen 
weder het overtollige aantal K.M. af te knippen. 

De prgs voor deze onderscheidene kaarten moet berekend 
worden volgens de Irjn Gg^ zoodat eene groote kilometer- 
kaart volgens eene kleinere prijseenheid betaald wordt dan 
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eene kleine kilometerkaart. Men behoeft de menschen niet te 
dwingen bij verhindering der reis de geheele kaart te behen- 
den , doch men kan inwisseling tegen kleinere kaarten toestaan , 
met dien verstände echter, dat men voor eene kilometerkaart 
van 300 K.M. bijv. slechts 5 % kaart van 50 K.M. kan ruilen. 

Ik heb verschillende malen van eene retourreis op de kilo- 
meterkaart gesproken, niettegenstaande ik de retours afge- 
schaft wil zien. Ik bedoel daarmede echter het volgende : 

Wanneer ik een plaatsbewijs in rechtstreeksch verkeer neem, 
bezet ik op een zelfden dag over eenen bepaalden afstand eene 
plaats in de rijtuigen der Maatschappg; deze heeft dus de 
zekerheid over dien afstand de plaats gevuld te zien, en kan 
daarnaar hare treinen inrichten. Nu staan alle reglementen toe 
66nmaal de reis af te breken, en blijft het bewijs geldig mits 
men denzelfden dag of onmiddellijk den volgenden dag verder 
reist. De reis wordt dan als onafgebroken beschouwd en de 
plaatskaart behoudt hare waarde. Het is mij dunkt voor de 
Maatschappij onverschillig , of ik de reis in dezelfde, dan wel 
in de tegenovergestelde richting voortzet, want de zekerheid 
Van de bezetting der plaatsen is in dit geval hoofdzaak. Men 
kan dus de reis op een dag even goed als onafgebroken be- 
schouwen als ik in de retourrichting , dan wel in dezelfde 
richting verder reis; ergo geve men kaarten voor 6en dag af 
van den dubbelen afstand, waarop een retourreis geoorloofd 
is. Een reiziger welke belooft tweemaal een zekeren afstand 
af te leggen binnen een bepaalden tijd, in casu 1 dag, heeft 
meer recht op eene tegemoetkoming van de zijde der Maat- 
schappij, dan de persoon die slechts eenmaal die reis maakt. 
Men stelle dus dien eersten persoon in staat eene grootere kilo- 
meterkaart te koopen, waarbg hij het voordeel van de afne- 
mende tariefeenheid geniet, en waarvoor hij op denzelfden 
dag tweemaal den afstand kan afleggen , terwijl zijne reis even 
goed onafgebroken wordt geacht, als wanneer hij in dezelfde rich- 
ting wäre doorgereisd. 
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De gezelschaps-, school- en abonnementskaarten worden a%e- 
schaft. 

In het algemeen moet ieder persoon een afzonderlijk plaats- 
bewgs koopen. Wanneer daarentegen een gezelschap zieh aan- 
biedt ten vervoer, en hierdoor de bezetting van een of meer 
compartimenten verzekert , heeft deze groep menschen het recht 
de toepassing van het wagenladings-tarief van de Maatschappij 
te verzoeken. In dat geval moet de onderneming aan deze 
menschen toestaan gezamenlijk e^n kaart te koopen, waarvan 
het aantal K.M. , dat zg te zamen afleggen , geknipt wordt ; 
op deze wijze kan het gezelschap ook weder het voordeel van 
de lagere tariefeenheld voor eene lange reis genieten; die per- 
sonen hebben er recht op, omdat zij eveneens eene gunstige 
verhouding van de tarra tot den nettolast verzekeren. 

In plaats van de abonneraenten moeten zeer groote kilome- 
terkaarten worden uitgegeven, weder volgens het beginselvan 
de lijn Gg samengesteld. Deze kaarten kunnen op alle deelen 
van de lijnen der onderneming gebruikt wordön. 

Zij worden personeel gemaakt door de handteekening van 
den houder, welke steeds door den controleur op nieuw kan 
worden geeischt. Bij gewone kaarten beginnen de kilometer- 
getallen van het midden op te klimmen, bij deze groote bil- 
jetten van den rand uit; bij elke reis wordt het aantal ver- 
bruikte K.M. vernietigd. Deze kaarten zullen van grooter for- 
maat zijn dan de gewone biljetten, doch behoeven de tegen- 
woordige abonnementskaarten in grootte niet te overtreffen. 

Men kan deze kaarten zoowel voor lokaalverkeer als voor 
afstandsverkeer uitgeven. Aangezien echter in lokaalverkeer 
een abonnement gewoonlijk tusschen twee bepaalde plaatsen 
genomen wordt , kan men aan deze groote kilometerkaarten in dit 
geval een anderen vorm geven, nl. dien van conponboekjes , 
waarbij iedere coupon goed voor eene reis is. Dit stelsel is op 
vele trams toegepast, en vinden wij ook in het Oostenrijksche 
en Hongaarsche lokaalverkeer. 



Digitized by LjOOQiC 



INRICHTING DER NIEUWE PLAATSBEWIJZEN. 185 

De verhouding tusschen de prijzen in lokaal- en afstands- 
verkeer moet van dien aard zijn, dat het buurtverkeer lager 
getarifeerd is dan het andere , maar de eenheidsprgs in het af- 
standsverkeer daarentegen een tarief oplevert, hetwelk niet 
veel hooger is dan een veelvoud van het lokaalverkeer op be- 
paalden afstand; m. a. w. dat bijv. 120 K.M. afstandsverkeer 
niet veel meer zuUen kosten dan 3 X ^^ K.M. lokaalverkeer. 
En dit kan zeer goed het geval zijn; want de eenheidsprijs in 
lokaalverkeer blgft steeds dezelfde; in afstandsverkeer is deze 
afnemend, en hoewel oorspronkelijk hooger dan de eenheids- 
prijs in lokaalverkeer, nadert hij dezen langzamerhand , en is 
zelfs op grooten afstand lager dan deze. Door deze regeling zal 
men de ontduiking tegengaan , waardoor het publiek groote afstan- 
den op lokaaltarief tracht af te leggen ; het voordeel van deze han- 
delwijze verdwijnt door dien maatregel. Bovendien zal deze 
ontduiking nog worden belet door de omstandigheid, datraen, 
in het buurtverkeer reizende, veel langzamer vervoerd wordt, 
en dus op groote afstanden den tgd voor de reis aanmerkelgk 
zal verlengen, hetgeen de bijkomende onkosten grooter maakt ; 
en eindelijk worden in de sneltreinen geen personen toegelaten 
op kaarten van het buurtverkeer. 

Op welke wgze is eene deugdelijke controle bg dit systeem 
te verkrijgen? 

Men kan de kaarten overal verkrijgbaar stellen ; de sigarenwin- 
kels zullen gaame tegen eene kleine winst de kaarten voor buurt- 
verkeer, en waarschijnlijk ook die voor afstandsverkeer willen 
verkoopen. De afgeknipte niet verlangde kilometers kunnen 
door deze wederverkoopers aan de Maatschappij ter inwisseling 
worden aangeboden. 

Men kan dus zooveel K.M. in verschillende kaarten of in 
een kaart koopen als men slechts wil. De opstopping aan de 
loketten zal bij drukke dagen hierdoor zeer verminderd worden. 
De plaatsbewijzen behenden hun kracht totdat zrj verbruikt zijn ; 
tusschen höt tijdstip van het koopen en het gebruiken der 
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kaarten zal dus allicht eenige tijd verloopen ; de Maatschappijen 
hebben echter reeds het geld in banden , en zullen bij de groote 
menigte kaarten , welke waarschijnlijk zullen verkocht worden, 
eene niet onbelangnjke rentewinst maken vöördat de praestatie 
van haar wordt verlangd. 

Bij den verkoop der tegenwoordige plaatskaarten wordt de 
geldigheidsduur dadeltjk beperkt, aangezien de kaartjesklerk 
den dagstempel op de kaart drukt; hierdoor wordt de uit- 
gifte van kaarten op andere plaatsen dan het Station onmo- 
gelijk geraaakt. Bovendien is deze handeling niet juist , daar de 
Maatschappij bij het verkoopen van het bewijs nog niet aan 
bare praestatie voldaan heeft; eene beperking van de waarde 
van deze käart mag dus nog niet met recht geschieden. Zoo- 
dra echter de kooper van de Maatschappg de praestatie van 
baren kant vergt, heeft de laatste het recht op het plaatsbewijs 
hiervan aanteekening te maken. Meestal zal de tijd, welke tus- 
schen deze twee handelingen verloopt, zeer kort zijn , doch het 
belang van publiek en onderneming beiden brengt mede, dat 
eene grootere tusschenruimte van tijd mogelijk wordt gemaakt. 

Daarom moeten de plaatskaarten eerst bij gebruik van den 
dagstempel worden voorzien, d. w. z. bij de betreding van het 
perron, of het instappen in den trein. Zoodra het plaatsbe- 
wijs van dezen Stempel is voorzien kan men slechts van eene 
onafgebroken reis spreken indien deze nog dien zelfden dag wordt 
geeindigd , of op groote trajecten van langer dan een dag, zonder 
oponthoud wordt voortgezei. De houder van een dusdanig ge- 
stempeld bewijs weet derhalve dat hij dienzelfden dag moet 
doorreizen, indien hij aanspraak wil maken op de gunstige 
voorwaarde der Maatschappij betreffende de verlaagde tarief- 
eenheid op langen afstand. 

De groote kilometerkaarten , welke in de plaats derabonne- 
menten komen , behoeven natuurlijk van geen dagstempel voor- 
zien te worden; slechts moet aangegeven worden op welk 
kilometercijfer de reis begint. 
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Elke plaatskaart moet derhalve worden voorzien van het 
merkteeken van het Station van vertrek. ledere conducteur ver- 
nietigt gedurende de reis op de kaart het aantal K.M. door 
den reiziger onder zijne eontrole afgelegd; aan het eind- 
station wordt de kaart afgenomen of op de groote kaart 
het aantal afgelegde K.M. geheel vernietigd , en men kan zeer 
juist controleeren of de reiziger voor de geheele reis be- 
taald heeft. 

Het volgende voorbeeld kan dit ophelderen : Ik koop in Nij- 
megen eene kaart van 137 K.M. (af te ronden tot 140) en kan 
daarmede reizen tot den Haag (ongeveer de afstand tusschen 
deze plaatsen over Geldermalsen — Dordrecht.) In Nijmegen 
wordt de dagstempel, 27 November, op de kaart gedrukt door 
den controleur bij den toegang tot het perron, waar de trein 
Staat. De conducteur in Nijmegen rijdt mede tot Geldermalsen en 
geeft nu in het kilometercijfer 40 (ongeveer de afstand Nij- 
megen — Geldermalsen) een knip. De kaart is dus vernietigd 
voor het gedeelte tot Geldermalsen. In geval ik in dit Station in 
een nieuwen trein overstap, knipt de nieuwe conducteur het 
cijfer 95 dat mij tot Dordrecht voert. In Dordrecht weerover- 
stappende worden 20 K.M. tot Rotterdam (D. P.) vernietigd ; 
op die plaats ga ik op eene andere lijn der Maatschappij over. 
De controleur geeft in het cijfer 115, waarmede ik de reis 
op deze lijn begin, een merk met eene gewgzigde kniptang, 
en de conducteur te Rotterdam weet tot hoe ver ik op de 
oude lijn mag mederijden. Hij vernietigt het laatste cijfer van 
de kaart, en wanneer ik in den Haag aan den uitgang van 
het Station mijne kaart afgeef weet de controleerende beambte 
van welk Station zijner Maatschappij ik het laatst kom, en of 
ik dus al dan niet het vereischte aantal K.M. betaald heb. 
Want stelt men nu nog de bepaling vast, dat in elk Station, 
waar men in een trein stapt , zij het dat men uit een anderen 
trein komt , of voor het eerst instapt , het aanvangcijfer van de 
reis, bij die plaats te beginnen, met een afzonderlgk stations- 
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merk wordt geknipt, dan kan men steeds weten of het vol- 
doende aantal K.M. is betaald. Had ik in Nijmegen eene kaart 
van 129 K.M. (af te ronden tot 130 K.M.) genomen, d. i. 
eene reis tot Delft, en had de controleur in Rotterdam het 
eijfer 115 met R O geknipt, dan zou de controleur bij den 
uitgang in den Haag zien dat ik slechts 16 (af te ronden tot 
15 K.M.) kan vertoonen, terwjjl de controle eenen afgelegden 
afstand van 24 K.M. (Rotterdam — den Haag) aantoont. Het 
knoeien zal hierdoor zeer bemoeilijkt worden. 

Hetzelfde systeem bij retourbiljetten te volgen. Ik neem in 
Veenenburg eene kaart voor Schiedam, heen en terug, dat is 
2 X 50 K. M. Het eerste eijfer wordt geknipt met het merk 
Ve; de conducteur geeft een knip in het eijfer 50, de contro- 
leur in Schiedam knipt met Sc; bied ik mij denzelfden dag 
in Schiedam weder aan ten vervoer naar Veenenburg, dan 
wordt in het eijfer, volgende op 50, weder Sc geknipt, de 
conducteur knipt het eijfer 100, en in Veenenburg weet men 
van waar ik kom. Verander ik mijn reisplan , en wil ik 
denzelfden dag nog naar Rotterdam, en vandaar weer naar 
Warmond, dan wordt dezelfde manoeuvre herhaald in Rotter- 
dam met de letters i? , en in Warmond wordt het biljet afge- 
nomen (want na 50 + ^ H" ^^ K.M., de afstand dezer ver- 
schillende reizen, is het geheele bewijs verbruikt). Wil ik 
naar Veenenburg terug, dan koop ik een nieuw plaatsbewijs 
Warmond — Veenenburg = 18 K. M. 

Op deze wgze behoeft elk Station slechts eene controletang 
met zijn eigen letters te bezitten; men weet daardoor steeds 
het Station van vertrek. Zoodra men op eene nieuwe lijn komt, 
beperkt een gewijzigd merk in het kilometercijfer , waar de 
reis op de lijnen dier Maatschappij begint, de controle tot deze 
Maatschappij ; en men kan op ieder Station, klein of groot, 
doorgaande kaarten naar alle plaatsen in het Rijk verkrijgen 
door den koop van het vereischte aantal K. M. 

Eene overeenkomst tusschen de verschillende Maatschappijen 
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om een dergelijk stelsel in te voeren, zal niet tot de onmpge- 
l^kheden behooren. 

Men zal niet meer kunnen knoeien dan onder het tegen- 
woordige systeem; want ook nu zjjn rechtstreeksehe plaatskaar- 
ten voordeeliger dan opeenvolgende afzonderlijke kaarten, en 
kan men moeiiijk verhinderen, dat op een overgangsstation de 
houder zijne kaart aan een ander geeft, welke daarop verder 
reist. Bovendien zijn de groote kilometerkaarten wegens de 
handteekening persoonlijk. Eene hooge boete , ingeval de knoeierij 
ontdekt wordt, zal de ontduiking zeer verminderen. 

De controle zal zeer veel gemakkelijker en geriefelijker wor- 
den , daar zij ten eerste steeds in den trein kan geschieden, 
en ten tweede slechts noodig is bij overgang in een anderen trein, 

Het aantal kaarten wordt zeer beperkt; in plaats van de 
10.656 kaarten op de Exploit. Maatsch. in gebruik, zal men 
krijgen : 

eene kaart yoor lokaal verkeer voor 2 klassen = 2 soorten, 

)) » » afstands » » 3 » tot 150 K.M. = 3 . » 

» ■» » » » » » » )) 200 » = 3 » 

» » » » » » » » boven » » ^ 3 » 

couponboekjes d lokaal « » 2 » = 2 » 

groote K.M. k. voor afstands » » 3 » =3 » 



Totaal 16 soorten, 

welke overal, ook buiten de stations, kunnen verkocht worden, en 
eene doorgaande reis tot alle plaatsen in het Rijk verschaflFen. 

Deze kaarten voldoen aan de eischen der theorie en praktijk 
beiden , en kunnen voorzeker op de goede eigenschappen van 
„Oeffentlichkeit und Gleichheit der Person, ferner möglichste 
Einfachheit" aanspraak maken. 

Eene verlaging der tarieven kan men verkrijgen door afschaf- 
fing van alle bijzondere verlagingen, en het middencijfer, door 
de Maatschappijen opgegeven, als eenheid te nemen. Eene 
algemeene verlaging zal des te eer mogelijk zijn, daar de 
onderneming eene rentewinst opstrijkt uit den verkoop der 
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kaarten v66r het verbruik daarvan. De groote kilometerkaart 
zal waarschijnlijk veel gekocht worden om het voordeel daaraan 
verbonden , uit gemakzucht , of zelfs als geschikt geschenk voor 
verjaardagen enz. 

De inrichting der stations behoeft niet gewijzigd te worden; 
men controleere slechts ieder die in of uit den trein stapt. Het 
stelsel van controle aan den ingang der stations , op de meeste 
stations der lijn Amsterdam — Rotterdam ingevoerd, zal mis- 
sehien het meest praktisch blijken. 
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Aan dit hoofdstuk wil ik als aanhangsel toevoegen eenige 
af beeldingen van plaatskaarten en enkele berekeningen der tarie- 
ven volgens mijn stelsel. Onderstaande figuren vertoonen de 1 50- en 
200-kilometerkaarten voor het afstandsverkeer. Bovenaan de 
dagstempel, aan het Station van vertrek er op gestempeld, die 
met den naam der Maatschappij en het volgnummer dezelfde 
waarborgen tegen namaak moet geven als op de tegenwoordige 
plaatskaarten. De betiteling „sneltrein-kaart" zou eck kunnen 
vervangen worden door: „kaart voor afstandsverkeer". 

Plaatskaarten voor het afstandsverkeer tot 150 en 200 K.M. 



27 Not. 1890. 

HoU. Yz. Spoorw. M^. 

1365 

3cle K:ia.sse. 

Sneltrein-kaart. 



w 



45 



(J5 



83 



105 



125 



20 



50 



70 



90 



110 



55 



75 



60 



80 



100 



m 



155 



145 



150 



140 



17 Jnni 1890. 



M«t.Expl.v.Staats-Sp. 

17665 

Iste K;ia.sse. 

Sneltrein-kaart. 



<s§ 



85 
105 



125 



145 



^ 



185 



50 



91) 
110 



150 



150 



170 



190 



75 



li; 




195 



80 



m 



120 



140 



200 



De 150-K.M.-kaart geeft ons de afbeelding van een plaats- 
bewijs 3® klasse (na 15 Oct. 1890) gebruikt voor de reis 
Nijmegen — Delft over Elst-Dordrecht. Door den kaartjesklerk 
in Nijmegen is het plaatsbewijs afgeknipt bij 130, zooals de 
dikke lijn aangeeft. De controleur op het perron geeft in het 
cijfer 10 een knip met het merk van Nijmegen, de conducteur 
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vernietigt 40 E. M. tot Geldermalsen ; na het overstappen op 
deze plaats vernietigt de nieuwe conducteur 55 K. M tot 
Dordrecht ; de daaropvolgende weer 20 K. M. tot Rotterdam 
D. P. ; en wanneer de reiziger op de oude lijn der Holi. Uz. Sp. M. 
overgaat, teekent de controleur met het merk van Botterdam 
aan, dat na 115 K.M. zijne reis op deze lijn is begonnen; 
de conducteur vernietigt weer 15 K.M. tot Delft, en de con- 
troleur bij den uitgang weet van welke plaats hij op delaatste 
lijn kom, en dus ook of hij het vereischte aantal K.M. be- 
taald heeft. 

Aangezien men op groote afstanden over verschillende gedeel- 
ten der lijnen reist, welke toch reeds voor de controle zijn 
afgescheiden , zal ledere controleur slechts een klein aantal 
Stationsmerken met den onderlingen afstand der stations uit zijn 
hoofd moeten kennen. Na eene oefening van eenige dagen zal 
deze wijze van controle dus waarschijnlijk geen bezwaar meer 
opleveren; en eindelijk houde men in het oog dat groote af- 
standen gewoonlgk in sneltreinen worden afgelegd, welke 
slechts weinig stations aandoen. 

Op de af beelding der 200-K. M.-kaart vinden wij eene reis 
1® klasse Leeuwarden — Hilversum (179 K.M.) via Zwolle — 
Amersfoort. De controle is weer dezelfde: in het eerste cijfer het 
merk Station Leeuwarden (L E), vernietiging tot Zwolle (93 
K. M.); in 100 het merk Zwolle (Z W) van den Centraal- 
spoorweg, vernietiging tot Amersfoort (67 K. M.) ; merk Ooster- 
spoorweg van het Station Amersfoort (A T) in 165, en vernietiging 
tot Hilversum, waar het bewijs wordt afgenomen. In Leeuwarden 
is de kaart längs de dikke lijn bij 180 K. M. afgeknipt. 

De groptere kilometerkaart voor reizen boven de 200 K. M. 
kan worden samengesteld uit 4 cijfers, opklimmende met 25 
K. M., en verder uit cijfers, opklimmende met 10 en 5 K. M., 
al naar gelang de ligging der stations van de Maatschappij het 
meest praktisch doet voorkomen; en het hoogste cijfer zal 
bepaald worden door het grootste aantal K. M. dat h^en en 
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terug op eän dag 
op de lijnen dezer 
Maatschappij kan 
worden afgelegd. 

De grootste kilo- 
ineterkaart (bij - 

voorbeeld van 
1000 of 1500 
K. M.) zal natuur- 
lijk van grooteren 
omvang moeten 
zgn , en wordt 
weder ingericht 
naar de eischen 
van de praktgk. 

Men zal allicht 
tegen dit stelsel 
van plaatskaarten 
en controle het 
bezwaar opperen, 
dat aan alle ingan- 
gen der stations 
dagstempels moe- 
ten geplaatst wor- 
den, hetgeen de 
Maatschappij tot 
groote onkosten zal 
brengen. Mocht 
dit bezwaar wer- 
keljjk gegrond zgn, 
toestemmen. Doch 
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25 


50 


75 


80 


85 


90 


95 


100 


105 


MO 


115 


120 


125 


150 


155 


140 


145 


150 


155 


160 


\m 


170 


175 


180 


185 


190 


195 


200 



hetgeen ik echter 
nog betwijfel , dan 
kunnen wij bij 
Hongarije in de 
leer gaan, en de 
afstempeling door 

afknipping van 
den datum ver- 
vangen, zoodat het 
plaatsbewijs dan 
de vorm als hier- 
naast zal hebben: 
(Bovenaan vindt 
men de maanden, 
op zijde de dagen , 
onderaan de kilo- 
meters) : 

Dat deze wijze 
van bepaling van 
den datum der reis 

praktischer zal 
zijn, of dat het 
voordeel van het 

overbodige der 
stempeis den last 
van den grooteren 
vorm van de kaart 

zal overtreflFen, 
zou ik nog niet 

dadelijk willen 



dit vraagpunt betreft zoozeer de details van 
uitvoering, dat eene beslissing eerst in de praktijk wenschelijk 
zal zijn. 

Ik acht de opsomming der kilometergetallen wenschelijker dan 

13 
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de indeeling der Hongaarsche plaatsbewijzen , die met 66n 
Zone, das met 25 of 15 K.M., opklimmen, aangezien men met 
die zonekaarten steeds in moeilijkheden zal komen met het 
vernietigen van een gedeelte eener zone , en eene retourreis op 
die kaarten vrijwel onmogelijk is; hetgeen ook in Hongarije 
niet noodig is wegens de geheele afschaffing der retourkaarten. 

Stelt men nu als regel dat het aantal tarief-kiiometers 
in afstandsverkeer steeds naar boven of naar beneden afge- 
rond wordt tot een veelvoud van 5, — een maatregel, die niet 
schadelijk yoor het publiek zai zijn, omdat die eerst yoor 
afstanden boven de 40 K.M. werkt, en omdat de tarieven dan 
waarschgnlijk reeds zeer verlaagd zuUen zijn, — dan heeft men die 
moeilijkheid van het Hongaarsche stelsel bijna geheel verme- 
den. Men bedenke bovendien, dat de Maatschappijen ook 
tegenwoordig reeds als kleinste aantal tarief-K.M. 1 — 6 geno- 
men hebben. 

Een ander voordeel van de Hongaarsche kaart, dat deprjjs 
voor elken afstand onmiddellijk er naast gedrukt is, kan zeer 
gemakkelijk bij de kilometerkaarten behenden worden , wanneer 
men öf den prgs met zeer kleine letters in den hoek van elk 
vierkantje drukt, öf den prijs aan de achterzijde van de kaart 
achter elk kilometer-getal plaatst. 
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De berekening der tarieven in het afstandsverkeer volgens 
mijn stelsel zal de volgende zijn: 

Ik zal hierbij als grondslagen nemen de lijn G g^ zooals die 
in het figuur bij pag. 153 is geteekend, en den gemiddelden 
prijs aan de Maatschappijen per K.M. in de verschillende Mas- 
sen betaald, die, zooals wij op bladz. 174 en 175 zagen, is: 

bij de Maatsch. tot Exploit. van St.-Spoorwegen : 





iste kl. 


2de kl. 


3de kl. 


N. N. 


40 8 Cents 


3»' Cents 


2«» Cents 


Z. N. 


3»» » 


3»« » 


49 6 )) 


te stellen op 


4 » 


3 )) 


2 » 


bij de Hell. Uz. Sp. Maatschappij : 






Iste kl. 


2cle kl. 


3de kl. 




3> Cents 


2' Cents 


\ ' Cents 


te stellen op 


3. » 


2| )) 


ii . 



Het tarief op de verschillende afstanden wordt verkregen 
door den inhoud te nemen van het figuur , dat begrensd wordt 
door de as e ö , het aantal K.M. op de as e L , dat de af te 
leggen afstand groot is, het correspondeerende gedeelte der 
schuine lijn G g^ en de loodlijn uit G g neergelaten op de 
as ^ L op het kilometercijfer dat den afstand aanwijst. De 
figuur , die hierdoor verkregen wordt , is dus begrensd door drie 
lijnen, welke loodrecht op elkaar staan, en eene schuine lijn, 
welke twee loodrechte zijden snijdt. Derhalve kunnen wij deze 
figuur altijd in twee deelen splitsen: in eenen rechthoek, en 
in eenen rechthoekigen driehoek , die een gedeelte der lijn (? jr 
tot hypothenusa heeft. 

De as ^ (r wijst de tariefeenheid aan, en deze is dus sa- 
mengesteld uit eene zgde van den rechthoek en eene zijde van 
den driehoek. Noemen wg den eenheidsprijs E, de hoogte van 
den rechthoek X, de hoogte van den driehoek Z, de lengte 
dezer figuren, d. i. den afstand in kilometers IJ. 

Dan is natuurlijk E = X + Z , en de inhoud van de figuur , 



Digitized by 



Google 



Id6 TARIEFHERVORMING IN NEDERLAKD* 

d. i. de hoogte van het tarief, kan volgens deze formule wor- 
den berekend: 

(Z X £) X y {Z E) Y 

r^{xxE)x y -h of (X j?) y -h — -— 

2 

Op eenen afttand van 40 K.M* (lokaalverkeer) zal X === f E 
en Z =± zijn; derhalve wordt het aantal K.M. eenvoudig 
met den eenheidsprgs vermenigvuldigd. 

Op eenen afstand van 160 K.M. zal X = | £" en Z = ^ E zijn. 
» » » »300»»X=|£enZ=:i£:» 

» » » »400 » »X=|J5:enZ=|J? » 

E is op de Ignen der Maatscbappy tot Exploitatie van Staats- 
spoorwegen in de 1® klasse = 4, in de 2® kl. = 3 in de 3® 
kl. == 2 Cent. Berekenen wij dus het verschil in prgs tusschen 
het tegenwoordige tarief en het tarief, volgens mijn stelsel 
opgesteld, dan komt men voor de genoemde verbindingen in 
rechtstreeksch verkeer voor 15 October 1890 der Maatschappij 
tot Exploitatie van Staatsspoorwegen tot de volgende tarieyen : 



Digitized by LjOOQiC 



Digitized by LjOOQiC 



198 



TARIEFHERVORMING IK KGDEHLAKD. 



Verbinding 


Afstand 

in 

kilometers 


Enkele reis 


in rechtstreeksch yerkeer 


Klasse 


voor 15 October 1890. 


I II 1 III! 


Meppel — Kampen 


42 


205 
168 


165 
126 


105 
84 


Deventer — Barneveld 


62 


310 
235» 


250 
176» 


160 
118 


Brummen — Utrecht 


80 


400 
304 


320 
228 


205 
152 


Deventer — Utrecht 


100 


500 
380 


405 
285 


255 

190 


Deventer — Amsterdam 


123 


615 
467» 


495 
350» 


310 
233» 


Deventer — Haarlem 


141 


705 
507 


565 
381 


355 
253 


Assen — Hilversum 


162 


770 
583 


615 
438 


390 
291» 


Goes — Haarlem 


176 


815 
633» 


645 
475 


420 
316» 


Almeloo — Leiden 


200 


930 
680 


745 
510 


465 
340 


Middelburg — Harderwijk 


241 


1017 
819» 


812 
614» 


507 
409» 


Vlissingen — Helder 


277 


1295 
886 


1025 
664 


635 
443 


Grootste afstanden op de 
lijnen der Maatschappij af te 
leggen 


400 


1400 
1120 


1100 
840 


700 
560 


440 


1500 
1232 


1200 
924 


770 
616 



* De prijzen zijn uitgedrukt 

De bovenste cijfers noemen de tarieyen bij de Maatschappij 
De onderste cijfers noemen de tarieven volgens mijn stelsel 
4 cents voor de l^te klasse, 3 cents voor de 2de ^ en 2 
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330 
316 



405 

470 



505 
580 



640 
680 



775 
825 



880 
896 



1190 
1037 



1170 
1056 



1395 
1120 



1522 
1349» 



Retour 



Klasse 



1735 
1551 



1925 
1760 



2150 
1936 



II 



250 
230 



320 
353 



405 
434 



505 
510 



610 
625 



700 
670 



910 
777» 



890 
792 



1085 
840 



1137 
1012 



1340 
ld63 



1475 
1320 



1700 
1452 



III 



165 
160 



205 
235 



255 
290 



325 
340 



390 
415 



445 

448 



600 
518» 



585 
528 



685 
560 



762 
674» 



860 
775» 



1000 
880 



1070 
968 



De formule wordt dan voor de enkele reis : 



5 .« i f: X 42 
I J? X 42 H- ^ ^ 



¥^x 



l £ X 62 



*_i^x80+lA^ 



*- 


X 


100 


H- 


i E X 
2 


100 


V- 


X 


123 


+ 


1 ^ X 
2 


123 


4- 


X 


141 


+ 


{Ex 
2 


141 


^ 


X 


162 


+ 


\s E X 
2 


162 


1- 


X 


176 


H- 


i E X 
2 


176 


1- 


X 


200 


+ 


V E X 200 


2 





3J E^Ui-, 'l±^^ 



I £ X 277 + I-Lf^ 



1^x400 -.iA>iJ^« 



|kx440-hLA^0 



in centen. 

Qp het oogenblik bestaande. 
samengesteld , met de eenheden: 
Cents voor de 3de klasse. 
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Uit hei bovenstaande blijkt dat tusschen 60 en 160 K.M. 
mijn tarief voor retour iets hooger is dan het thans bestaande , 
beneden en boven deze afstanden echter vrij belangrijk lager, 
en het zou nog veel lager zijn zoo de Maatschappij tot Exploi- 
tatie van Staatsspoorwegen niet reeds eenigszins een zonenstelsel 
met afnemende tariefeenheid had gevolgd bij de bepaling 
harer tarieven. 

Men merke echter op dat de vergelijking tusschen de be- 
staande tarieven en de tarieven volgensmijn stelsel, opgebouwd 
op de gemiddelde eenheden door de Maatschappg per K.M. ont- 
vangen , niet volkomen zuiver is , daar ik die tariefeenheden nog 
voortdurend längs de lijn G jr laat verminderen , en de Maat- 
schappij in die eenheidscijfers reeds alle verlagingen heeft op- 
genomen. Ik heb toch die eenheidscijfers als uitgangspunt be- 
houden, aangezien ik de tarieven, die op grond dezer cgfers 
door de berekening verkregen worden , niet zoo gevaarlijk acht, 
dat zg de Maatschappij tot een groot verlies zuUen brengen. 

De volgende tabel geeft een overzicht van de tarieven in 
het binnenverkeer der HoUandsche IJzeren Spoorwegmaat- 
schappij. Berekenen wij daarbij weder de tarieven volgens mijn 
stelsel, dan verkrijgt men de prijzen in de onderste rijen 
uitgedrukt. Men houde ook hier weder in het oog, dat het ge- 
middelde tarief voor elke klasse van 3^ 1« kl., 2^ 2® kl. en 
1*3® klasse als grondslag is genomen, waarin reeds alle ver- 
lagingen , door de Maatschappij toegestaan , zgn begrepen , zoodat 
pok hier de vergelgking niet volkomen zuiver is. 
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TARIEFHERVORHINO IN NEDBRLAND. 





Afstend 

in 

kilometers. 


. Enkeie reis. 

1 


Traject. 


Klasse 




I. 


II. 


III. 


Rotterdam — Schiedam 


5 


30 
17» 


25 
12» 


15 

7» 


Rotterdam— Delft 


16 


80 
56 


65 
40 


40 
24 


Rotterdam — den Haag 


24 


120 
84 


95 
60 


60 
36 


Rotterdam — Leiden 


39 


195 
136» 


155 
97» 


100 
58» 


Rotterdam — Veenenburg 


55 


270 
183 


220 
130» 


130 

78 


Rotterdam — Haarlem 


68 


340 
226 


270 
161» 


170 
97 


Rotterdam — Amsterdam 


86 


375 
286 


285 
204 


212 
122» 1 


Rotterdam — Alkmaar 


102 


510 
339 


410 
242 


255 

145 


Rotterdam— Helder 

■ 


144 


720 
453» 


575 
324 


360 
194» 


Rotterdam — Amersfoort 


132 


535 
415 


420 
297 


265 
178 


Rotterdam — Zutfen 


,192 


840 
605 


670 
432 


420 
257 


Rotterdam— Winterswijk 


235 


1060 
699 


845 
499» 


530 
299» 



De prijzen zijn u 
De bovenste cijfers noemen de tarieven bij de H. IJ. S. ^ 
De onderste c\jfers noemen de tarieven volgens laij 
2de en 1} cents voor de 3de klasse, 
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Retour. 


_ 




Klasse. 




De formule wordt dan voor de 
eilkeie reis : 


I. 


II. 


III. 


40 


35 
25 


25 
15 


i X E X h 

■ v/ Jf* V P> _1_ . .«._ 


35 


2 


105 
112 


80 
80 


55 
48 




160 
168 


130 
120 


80 

72 




250 
259» 


200 
185 


130 
111 




340 


280 
247» 


170 
148» 


4i L X £: X 55 


346» 


5 2 


420 

428* 


340 
306 


210 
183» 




580 
542 


430 
387 


260 
232 




610 
642» 


490 
459» 


310 
275» 




860 


690 
576 


435 
345» 


i X E X 144 


806» 


i X XJ» X 14-4 -f- • - 

2 


795 

785» 


615 
561 


390 
336» 




1155 
1008 


910 
720 


575 
432 




1410 
1151» 


1115 
822» 


705 
493» 


31 » X jE X 235 
V F y 935 1 


5 2 



flrukt in centen. 
het oogenblik bestaande. 
iisel samengesteld met de eenheden : 3| cents voor de Iste klasse, 2| cents voor de 
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204 TARIEFHERVORMING IN NEDERLAND. 

üit deze tabel blijkt dat het tarief volgens mjjn stelsel alleen 
voor de Iste klasse retour tusschen 16 en 102 K. M. iets hooger, 
in alle andere gevalleiis lager is dan de thans gebruikelijke 
prijzen ; de verlaging is bij de tarieven dezer Maatschappg de» 
te grooter, aangezien zij voor de tarieven op alle afstanden 
eene gel^ke eenheid heeft berekend. 

Leggen wij nu ten slotte aan de berekening der tarieven op 
dezelfde afstanden de eenheden van 3, 2 en 1 cent van het 
Oostenrijksche stelsel ten grondslag, dan komen wij tot de 
aardige, en mij dunkt juiste uitkomst, dat voornamelgk de 
prijzen voor de derde klasse sterk verlaagd worden; voor de 
andere klassen is de verlaging wel belangrijk , doch in verhou- 
ding niet zoo groot als voor de laagste klasse. Het groote 
voordeel . van de berekening der tarieven volgens deze eenheden 
is, dat de verhouding tusschen de tarieven der drie klassen 
meer in overeenstemming komt met de praestatie van de Maat- 
schappijen jegens de reizigers in die verschillende klassen. 
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TABIEfHEBVOBlÜKO UT NSDEBLAHD. 



Verbinding 
in rechtstreeksch verkeer 
voor 15 October 1890. 


Afstand 

in 

kilometers. 


Enkele reis. 


Klasse. 


I. 


II. 


III. 


Meppel— Kampen 


4*2 


205 
126 


165 
84 


105 
42 


Deventer — Darneveld 


62 


310 
176» 


250 
118 


160 
59 


Brummen— Utrecht 


80 


400 
228 


320 
152 


205 

76 


Deventer— Utrecht 


100 


500 
285 


405 
190 


255 
95 


Deventer — Amsterdam 


123 


615 
350» 


495 
233- 


310 
117 


Deventer — Haarlem 


141 


705 
381 


565 
253 


355 
126» 


Assen — Hilversum 


162 


770 
438 


615 
291» 


390 
146 


Ooes— Haarlem 


176 


815 
475 


645 
316» 


420 
159 


Almeloo — Leiden 


200 


930 
510 


745 
340 


465 
170 


Middelburg— Harderwijk 


241 


1017 
614» 


812 
409» 


507 
205 


Vlissingen — Helder 


277 


1295 
664 


1025 
443 


635 
221» 


Grootste afstanden op de lij- 


400 


1400 
840 


1100 
560 


700 
280 


nen der Maatschappij afteleggen. 


440 


1500 
924 


1200 
616 


770 
308 



De prijzen zijn uitgedi 

De bovenste cijfers geven de tarieven aan b| 

De onderste cgfers geven de tarieven aan vol| 

de 2de ^ en 1 cent voor de 3de klasse, in Ooster 
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Retour. 




De formule voor retour is : 


Klasse. 




I. 


II. 


III. 


- 


330 
230 


250 
160 


165 
80 




405 
353 


320 
235 


205 
117» 




505 
434 


405 
290 


255 
145 




640 
510 


505 
340 


325 
170 




! 775 
625 


610 
415 


390 

207» 




' 880 
670 


700 
448 


445 

224 




A^ X E X 282. 
3i X J5; X 282 + ^' "" 


1190 

777» 


910 
518» 


600 
iJ59 




1170 
792 


890 
528 


fe85 
264 




1395 
840 


1085 
560 


685 
280 


\ X E X 400. 

i X J5; X 400 + 2 


1522 
1012 


1137 
674* 


762 
337 




1735 
1163 


1340 
775» 


860 
388 




1925 
1320 


1475 
880 


1000 

440 


|X^X400H.^X^X^^4- 
\ X E X 400. 


2150 
1452 


1700 
968 


1070 
484 


i X £ X 440 . 
i X £ X 440 -*- 2 ^ 

\ X E X 440. 



centen. 

itgchappij op het oogenblik in toepassing. 

n stelsel samengesteld , met de eenheden 3 cents voor de Iste klasse, 2 cents voor 

ert 16 Juni 1890 aan de tarieven ten grondslag gelegd. 
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TARIEFHERVOKHINO IN NEDERLAND. 





Afstand 

in 

kilometei's. 


• 


Enkele reis 


^ 


Traject 


Klasse 




1. 


u. 


IIL 


Rotterdam — Schiedam 


5 


30 


25 


15 






15 


10 


5 


Rotterdam — Delft 


16 


80 


65 


40 






48 


32 


16 


Rotterdam — Den Haag 


24 


120 


95 


60 






72 


48 


24 


Rotterdam — Leiden 


39 


195 


155 


100 






117 


78 


39 


Rotterdam — Veenenburg 


55 


270 


220 


130 




68 


156 


104» 


52 


Rotterdam — Haarlem 


340 


270 


170 






193» 


129 


64» 


Rotterdam — Amsterdam 


86 


375 


285 


212 






243» 


163» 


81 


Rotterdam — Alkmaar 


102 


510 


410 


255 






291 


194 


97 


Rotterdam— Helder 


144 


720 


575 


360 






389 


259 


129» 


Rotterdam — Amersfoort 


132 


535 


420 


265 






356» 


237» 


119 


Rotterdam — Zutfen 


192 


840 


670 


420 






533* 


345» 


178 


Rotterdam — Winters wij k 


235 


1060 


845 


530 






599 


399» 


200 



De prijzen z\jn uitgedi 

De boyenste cijfers geven de tarieven aan bij de H. 

De onderste cijfers geven de tarieven aan volgens i 

klasse, 1 cent voor de 3de klasse, in Oostenrijk se< 
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40 
30 



405 
96 



460 
144 



250 
^22 



340 
343* 



420 
360 



530 
463 



640 
520 



860 
676 



795 
673 



4440 
987 



Retour 



Klasse 



35 
20 



80 
64 



130 
96 



200 
448 



280 
209 



340 
244 



430 
309 «^ 



490 
347 



690 
454 



645 
449 



940 
576 



4445 
658 



III. 



25 
40 



32 



80 
48 



430 
74 



470 
404» 



240 
420» 



260 
454» 



340 
473» 



435 
225» 



390 
224» 

575 

288 



705 
329 



De formule voor retour is: 



4 4 V E V 472 

* X E X 172 + " ^ "^ 



3 
5 


X 


E 


X 


288 


+ 


1 X 


E X 
2 


288 


34 


X 


E 


X 


264 


-t- 


TT 


X 


E 


X 


264 


5 






2 






2i 


X 


E 


X 


384 


+ 


2i 


X 


E 


X 


384 


5 






2 







eenten 

AI, op het oogenblik in toepassing. 

pel, samengesteld met de eenheden 3 cents voor de 4ste klasse, 2 Cents voor de 2^^ 
Juni 1890 aan de tarieven ten grondslag gelegd. 44 
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210 TARIEFHERVORMING IN NEDERLAND. 

Men vatte deze tabellen en deze tarieven slechts als voor- 
beelden op. De richting van de lijn G g kan meer of minder 
snel dalende genomen worden, en als prijseenheid kan men 
andere cijfers nemen alnaarmate de behoeften van het ver- 
keer, of de finantieele toestanden der Maatsehappijen dit ver- 
eischen. Ik heb slechts de toepassing van mijn stelsel duidelijk 
willen maken, en heb daartoe de cijfers genomen, welke het 
meest voor de band lagen. In geenen deele heb ik daardoor 
die tariefeenheden als de meest praktische willen aanraden, 
aangezien ik in dat geval op het bijzondere terrein der Maat- 
sehappijen zou zijn getreden, en volgens mijn oordeel niemand 
beter, dan juist de Maatsehappijen zelf, zuUen kunnen beslissen, 
welke tariefeenheid de meest wenschelijke is. 
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STELLINGEN. 



I. 



Het is wenschelijk dat de spoorwegmaatsohappijen bij de 
bepaling harer personentarieven het stelsel van eenen gelijken 
eenheidsprijs voor eene vaste afstandseenheid niet langer zuUen 
toepassen. 



II. 



De retourkaarten , geldig voor meer dan een dag, moeten 
afgeschaft worden. 



III. 



Art. 4 G.W. 1887 verhindert niet voor bepaalde beroepen 
of bedrijven bijzondere beperkende verordeningen vast te stellen. 



IV. 



De Gemeenteraden zijn bevoegd zieh bij adres tot de hoogere 
autoriteiten te wenden ter zake van onderwerpen, waarbij een 
bepaald gemeentebelang is betrokken, ook al is de behartiging 
van dat belang niet aan hen, maar aan Provincie of Rijk 
opgedragen. 
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V. 

Het gebod van sluiting der tapperjjen op bepaalde uren 
maakt geen inbreuk op het recht van vereeniging en vergad^ring, 
bij art. 9 G.W. gewaarborgd. 

VI. 

Het beginsel, dat de afgevaardigden in de Staten-Generaal 
ieder het geheele land moeten vertegenwoordigen , en niet de 
belangen van een enkel distriet mögen voorstaan, is in strijd 
zoowel met het algemeen belang als met den geest der G.W. 

VII. 

Het is niet wenschelijk dat een mandaat van volksvertegen- 
woordiger wordt of blijft opgedragen aan een persoon, die het 
ambt van minister bekleedt. 

vin. 

Het contraseign van een minister, die nog niet in functie 
is getreden, is nietig, en kan niet van kracht worden door 
zgne opvolgende waarneming dier betrekking. 

IX. 

De woorden „besloten plaatsen" in art. 170G.W. behoorden 
strenger te worden opgevat dan de uitlegging van de arresten 
van den H. ß. van 25 April 1856 en 3 April 1857. 

X. 

De houding van het ministerie-TnoRBECKE tgdens de April- 
beweging in 1853 verdient ten zeerste te worden afgekeurd. 
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XI. 

Concurrentie tusschen verschillende spoorwegmaatschappijen 
is veelal in strijd met het algemeen belang en moet dus 
beperkt worden. 

XII. 

De Stelling van Carey: „de oeconomische waarde dergoederen 
hangt niet af van de directe eigensehappen , maar van de 
moeilijkheid hunner vervaardiging ; derhalve niet de productie- 
maar de reproductie-kosten bepalen den prijs" is onjuist. 

XIII. 

Van land-nationalisatie is geen verbetering in de[[toe8tanden 
der lagere klassen te ver wachten. 

XIV. 

Eene buitengewoon groote verlaging der spoorwegtarieven 
zal eenen drukkenden invloed op de loonen uitoefenen, 

XV. 

Woonplaats, gekozen bij overeenkomst , gaat over op de 
«rfgenamen der kiezers, tenzij uitdrukkelijk anders bedongen 
mocht zijn, of het tegendeel als de bedoeling der partijen 
mocht blijken. 

XVI. 

Indien de ouders tijdens hun leven een kind in een gesticht 
plaatsen onder voorwaarde, dat zij het nooit meer in hun 
ouderlijk huis zullen terugeischen , en de ouderlijke macht voor 
goed zullen verloren hebben, is dit beding tegen de wet, en 
dus krachteloos. 
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XVII. 

Een College van regentessen mag wel de rechten van voogdij 
uitoefenen. 

XVIII. 

De natuurlijke verbintenis , genoemd in art. 1395 B. W., is 
niet de naturalis obligatio der Rom einen. 

XIX. 

Zoo een endossant uitdrukkelijk 7iiet aan order endosseert, 
mag de geendosseerde wel weder endosseeren, doch is degeen, 
van wien hij zijn endossement verkreeg, niet aansprakelijk 
jegens de houders na zijn eigen geendosseerde. 

XX. 

Een wissel, getrokkcm op eenen gefailleerde , en dus ver- 
vallende bij diens faillissement , mag nog geendosseerd worden , 
zoolang de vervaldag niet is versehenen. 

XXI. 

De bepaling in eene pvereenkomst of reglement eener ver- 
eeniging, die een burgerrechtelijk geschil onttrekt aan den 
burgerlijken rechter, en aan de regelen in B. Rv. III gesteld 
voor de uitspraak door scheidslieden , en dit ter beslissing geeft 
aan een bijzonder persoon of bestuur, strijdt met de openbare 
orde, en is derhalve niet verbindend. 

XXIL 

De rechterlijke macht is niet bevoegd kennis te nemen van 
eene vordering tegen den Staat ingesteld tot vergoeding van 
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kosten , schaden en Interessen , geleden door en tengevolge van 
eene beweerde onrechtmatige inlijving in de nationale militie. 

xxm. 

De rechterlijke macht is bevoegd kennis te nemen van een 
geschil betreffende den aard, den omvang en de werking van 
een recht van coUatie , en mag alzoo onderzoeken de geldigheid 
der benoeming van eenen predikant, gedaan door hem, die 
daartoe gerechtigd meent te zijn, en van de in strijd met dat 
recht door anderen verrichtte handelingen. 

XXIV. 

Ontneming en afleiding van electriciteit van eene tramlijn 
moet onder art. 350 W. v. 8r. worden gebracht. 

XXV. 

Culpose afdrijving door de vrouw zelve is niet straf baar. 

XXVI. 

De strafrechtelijke vervolging van spoorweg-ambtenaren be- 
hoort tot dolose gevallen beperkt te blijven, niet tot culpose 
zieh uit te strekken. 

XXVII. 

Het recht van gratie, aan den koning toegekend, sluit in 
zieh de bevoegdheid om den tijd te verminderen, gedurende 
welken de niet veroordeelde in een opvoedings-gesticht moet 
verblijven. 
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XXVIII. 

Een request om gratie voor een veroordeelde , door zijn raads- 
man onderteekend , mag wel in overweging genomen worden. 

XXIX. 

Het CoUegium Civitatis Academiae Lugduno Batavae Supre- 
mum is verplicht als bestuur van een rechtspersoon te waken 
tegen mishandeling der novitii. 



'■■f.- , . 
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